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Die Frage des freizügigen Selbstentladewagens. 


Yon Gel, Oberbaurat F. Baltzer, vortragendem Rat im Reichskolonialminisierium, Berlin, 


Zu den wichtigsten Mitteln, die Leisiungsläligkeit un- 
serer Eisenbahnen und damit ihre Wirtschaftlichkeit zu siei- 
gern, gehöri zweifellos die Verbesserung, d h. Beschleu- 
nigung des Umlaufs der Güterwagen Daß 
unser Eisenbalnwesen auf diesem (sebiele nicht auf voller 
Höhe steht, wird man zugeben müssen, wenn man sich ver- 
gegenwärligt, daß es der deutsche Güterwagen nach dem 
statistischen Durchschnitt des Jahres 1913 nur auf eine Laul- 
leistung für den Arbeilstag (== 300 Tage im Jahre) von 
16 309 :300 — rd. 54 km oder eine Laufzeit von rd. 3 Std. 
täglich gebracht hat, während er die übrigen 21 Tagesstunden 
zum Stilliegen auf den Stationen verurteilt war. Diese 
Liegezeil verteilt sich auf Be- oder Entladung. Sammel, 
Bereitsiellen, Umslellen (Rangieren), Warten aul die näclıste 
Zuggelegenheit, Aufenthalte auf Sammelbahnhöfen und in 
Werkstätten — zwecks Prülung und Ausbesserung — und 
dergl. Für die Beschleunigung des Wagenumlauls würde 
es daher besonders wertvoll sein, wenn es gelänge, die Anf- 
enihalte der Wagen auf den Bahnhöfen abzukürzen. Da das 
Entladen der Wagen mit Massen- oder Schüttgut, insbeson- 
dere solange es von Hand geschieht, verhältnismäßig viel 
Zeit erfordert und hohe Kosten verursacht, so mußten die 
Besirebungen unserer Eisenbahnverwaltungen mil Recht seit 
langer Zeit daraul gerichtet sein, eine schnellere und wohl- 
leilere Entladung der Güterwagen mit Massengut zu erzielen, 
einerseits um an der kostspieligen menschlichen Arbeitskrait 
zu sparen, andererseits um die wertvolle Aufenthaltszeit der 
Wagen möglichst abzukürzen. Diese Bestrebungen haben 
dazu golührt, daß Tùr Massen- oder Schülignt besondere 
Wagenformen für Selhbsientladung ausgebildet wur- 
den, die sich mit, Zuhilfenahme der Schwerkrati, ohne In- 
auspruchnahme menschlicher Arbeitskrälle, vollzieht, 

. Allen diesen zum Teil mit hestem Erfolg eingeführlen 
Wagenformen für Belhstentlader, sei es mit Seiten- oder 
Bodenentladung, haftet aber der Nachteil an, daß die Wagen 


infolge ihrer Bauart als „Spezialwagen“ in ihrer Verwen- 
dung beschränkt sind aul ihre eigentliche Zweckbestimmung, 
also auf die Verfrachtung von Massengut, mithin Für den 
allgemeinen Verkehr nicht freizügig sind, weil sie 
wegen ihrer Form zur Verl[rachiung anderer, als der zur 
Selbsientladung geeigneten Massengüter unbrauchbar sind. 
Sie können daher auch in Fällen besonderen Wagenmangels 
und der Not nicht für andere Zwecke des Güterwagendienstes 
herangezogen und im allgemeinen Güterwagenpark ausge- 
nutzt werden; sie sind vielmehr au die Verwendung in testen 
regelmäligen Läulen zwischen zwei bestimmten, nicht allzu 
weil voneinander entfernten Bahnhöfen, der Be- und Ent- 
ladestelle für das betreffende Massengut, gebunden und legen 
dabei den Rückweg zur Beladestelle in’ der Regel leer zu- 
rück, weil eine Gegenfracht mit anderem Schüttgut meist 
nicht vorhanden sein wird. Bei ihrer Verwendung muß man 
demnach, abgesehen von den etwas höheren Beschaffungs- 
und Unterhaltungskösten der Wagen, 50 v. H. Leerläufe 
in denKauf nehmen, während bei den freizügigen Güterwagen 
der preußischen Staatsbahnen nur mit einem durchschnitt- 
lichen Leerlauf von. etwa 30 v. H. zw rechnen ist. Dieser 
Mißsiand des leeren, also ertraglosen Rücklaufs hat zur 
Folge, daß die Verwendung der Wagen mit zunehmender 
Entfernung zwischen Be- und Entladestelle unwirtschaftlich 
wird, weil der aus der raschen Entladung gewonnene Zeil- 
gewinn gegenüber der gesteigerten Gesamtumschlagzeit des 
Wagens nicht mehr genügend zur Geltung kommt. 

In Erkenntnis dieser Mängel — fehlende Freizügigkeit 
und ertragloser Rücklauf == 50 % Leerläufe der Wagen —, 
zugleich infolge wiederholier Anregungen im preußischen 
Abgeordneienhause aus den Kreisen des Bergbaues und 
Hüttenbeiriebes, erließ der Minister der öffentlichen Arbeiten 
zum 1. Sepi. 1907 ein Preisausschreihen für zwei- 
achsige offene Güterwagen in den Abmessungen des preuBi- 
schen 20-1-Wagens (abgekürzte Bezeielmung Ommk). die als 


42 Baltzer: 


Kastenwagen mit Flachhoden, Seitentüren und Kopfklappen 
auch für gewöhnliche Güter und als Stirnkipper benutzbar 
sein. 15 t Koks oder 20 t Kohle fassen sollten, und bei denen 
ein möglichst großer Teil des Inhalts an Schüttgut selbst- 
tätig nach beiden Seiten sollie entladen werden können. 

Hier sollte also die Form eines neuen Einheits- 
wagens, eines freizügigen, offenen Selbstentladers für 
Schtittgut mit Flachboden und Seitenentladung gefunden wer- 
den, Das Preisausschreiben erbrachte keine voll befriedi- 
gende Lösung der Aufgabe, wenn auch von den eingegan- 
genen 17 Probewagen 5 als immerhin brauchbare Formen 
anerkannt und mit Preisen ausgezeichnet wurden. Die vor- 
geschlagenen Klappen und Verschlußeinrichtungen waren 
nicht einfach genug, die Selbstentladung war meist nicht voll- 
ständig, z. T. ergaben sich vorzeitige, unbeabsichtigie Selbst- 
entladungen während der Fahri; Eigengewicht und Beschaf- 
Zungs- und Unierhaltungskosten waren wesentlich höher als 
bei den gewöhnlichen Ommk-Wagen. Die weitere Erprobung 
dieser Wagen im öffentlichen Verkelir hat zu ihrer dauern- 
den Verwendung im Betriehe nicht geführt. 

Eine Ausnahme hiervon machi der Ziehlsche') 
Selbstentlader, der als Kleinbahbnwagen mit einen 
Ladegewicht von 3 t von einigen Gruben und Hütten im 
Bereich der Öberschlesischen Schmalspurbahn noch jetzt ver- 
wendet wird und sich in seinem eng begrenzten Verkehr als 
recht brauchbar erwiesen hat. Nur dari schr feinkörniges 
Ladegut (Zinkblenden) nicht darin versandi werden, weil 
infolge der Undichiigkeit des Verschlusses unlerwegs hei 
der Belörderung zuviel verstreut wird. 


Trotz oder vielmehr wegen des unbefriedigenden Er- 
gebnisses des Preisausschreibens blieb die Frage im Vorder- 
grunde der Erörterungen und veranlaßie den Vorein für 
Eisenhahnkunde in Berlin, im März 1913 neue Preise 
auszuschreiben auf die Lösung der Aufgaben: 

1. Unter welchen Umständen bicien Seihstentlader für 
Seiten- oder Bodenentleerung bei der Belörderung von 
Massengut Vorteile für die Verkehrtreibenden uud die 
Eisenbahnverwallung gegenüber dem offenen Normal- 
wagen des Deutschen Staatsbahn wagenverbandes? 

. Lassen sich Vorteile fiir die Verfrachktor und die Misen- 
bahnverwallungen davon erwarten, daß das Auskippen 
der Güterwagen in den Häfen durch Selbstentlade- 
betrieb mit Seiten. oder Bodenentleerung erseizi wird? 

Auch dieses Ausschreiben, besonders die Frage 1, be- 
weist, welche Beleutung man an maßgehender Stelle der 
Gewinnung und Ausgeslalitung eines lreizügigen Selbsteni- 
ladewagens beilegie. 

Obgleich eine rege Beteiligung an dem Wetlbewerh vor- 
handen war, brachte auch diesmal keine der eingelieferten 
Arbeiten die gesuchte Lösung der Aufgabe; die Wagenform 
war noch nichi gefunden, die die Vorteile des Selbsientladers 
mit der Verwendbarkeit für den allgemeinen Verkehr, aler 
der Freizügigkeit, vereinigle. 

Da trat — leider zu spät für den letzien Wetibewerb — 
im Jahre 1914 der Direktor der Öberschlesischen Aktien- 
Gesellschaft für Eisenhahnbedarf in Gleiwiiz, Dr.-Ing. Mal- 
cher, mit einer neuen Wagenform (D. R, Pat. 279 838) hervor, 
die in der Tai die langgesuchte Lösung in verblüffend cin- 
facher Weise zu enthalten scheint. Der Selbsienilader 
Malchers verwendet, wie die beigefügte A bbildung 
des Wagengwerschniils zeigt, an dem offenen Hachbodigen 
Normalwagen (Ommk), dessen Abmessungen und Anordnun- 
gen im übrigen genau beibehalien werden, zwei der Länge 
nach durchgehende?) Holzklappen K; diese stellen, um 135 © 
in die Höhe geklappt, im Wagenboden den Kiel oder Esela- 
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rücken her und machen die beiden seitlich unter dem Wagen- 
boden liegenden Taschen Irei, die durch schräg nach auben 
gestellte Z-Eisen, die Fortsetzung der Kielflächen bildend. 
vad durch bewegliche, um ihre ubere Drehachse schwingeunde 
Klappen L aus Eisenblech seitlich begrenzt werden. Nach 
Oeffnung eines Verselusses, der diese Klappen an den an- 
teren Flansch der Z-Eisen andrücki, erfolgt die Entleorung 
des mil Schütigul heladenen Wagens, wie sich im Beiriche 
ergeben hat, ohne Nachhilfe, wenn auch nicht völlig so doch 
nahezu restlos nach beiden Seiten über die an den -Wisen 
befestigten Cleilbleche hinweg, so daß das Sehütlgut (die 
Wagenräder und Achsschenkel frei laii und seitlich des 
Gleises abgelagert wird, Man hat os in der Hand, dureh Be- 
messung der Breile der CHeilbleche zu verhüten, daß abau- 
ladender Kies oder Schaller noch bis auf die Fahrschione 
des Gleises gelangt, Durch Zurücklegen der boiden Holz- 
klappen K in die Ebene des Wagenhodens wird der Selbst- 
enilader wieder in den offenen, Nachboligen Normalwagen 
des Staalsbalmverbandes zurückyerwandelt tmd kaun nun- 
mehr zu allen Zweeken das Wagendiensios genau wto dieser 
verwendel werden. Die Größe der Taschen ist so homessen, 
daß ihr Inhall den durch Bildung des Riels enizogenen 
Ladorauın ausgleicht, mithin dor Laderanm für Massongul 
dem für gewöühnliches Gut gleichkommit, Ber Verselluß der 
Klappen ist später dahin vorbessert worden, daß man die 
Klappen nach Wunsch einzeln nach und nach öffnen und 
schließen kann; dies kornmt in Beiracht bei Verwendung 
des Selbstentladers zur Bodenbefürderung und zum Varah- 
ven von Kies, Kleinschlag new, entlang den Betrichssirecken, 
Das Oeffnen uud Schließen der Klappen verlungt keinen 
besonderen Kraftaufwand und ist so einfach, daß es von 
Arbeitern bewirkt worden kann, ohne dab diese einer pe- 
sonderen Ausbildung hierzu bedürfen, Den Torderungen 
a ministeriellen Preisenisschroibens enlsprochend ist der 
Wagen genau wie der Omk und Ommle mit Bremse, mil einer 
bowegliehen, um ihre obere Achse drehbaren Ropiwand ver- 
sehen and demnach als Stirnkippeor benutzbar. 

Dev Wagen ist aber in nligemeinen ein Soltenonthnler. 
der zu seiner Inlladuag im Gleise das Vorhandensein des 
cyforderfichen Plaiges voranssotzt, dessen Iintladung indes 
au der gewöhnlichen, au! nur einer Seile des Gleises in 
gleicher Höhe angeordnolen Ladestraße zu Sehwierkgkenten 
führen würde. Ier bedarf es der Anpassung der Pilade- 
anlage an die Form des Seitenentladers, s Be dureh Seha Nung 
cines Hoehgleises mit Bunko und dergi. 

Das Melrgewicht des Malehorschen Wagens mit Dromse 
gegen den Ommk-Wagen wird von Scheibner®) zu ewa 1200 kg 
angegeben; damit würde der zulässige Raddruek von 8 6 noeh 
nicht übrrachritten werden. Pie Mohrkosten des Solbstont- 
laders gegen den gewöhnlichen O-Wngen soljen — gleich- 
falle nach Seheibner — vor dom Kriegs bei 154 Ladegewieht 
etwa 400, bei 20 i Ladegewielt 450 M. heiragen haben. Der 
Durchschnitisaatz von 425 M. wire also noch enisprechond 
der durch den Krieg lierbeigelührten allgemeinen Preissloige- 
zung Für Arbeitslohn und Baustolle in die JIöhe zu Felzen. 
Das Mehr dürlle 10 v. EL des Preises des gewöhnlichen 
Omk- und Omuk-Wagens kaum tiberschreiten. 

Eine praktische Erprobung im Beiriehe erfuhr die Mab 
chersche Bauart zunächst bei der staatlichen Oberschlosi- 
schen Sehmalspurhbaln — Spurweite 0,785 m —, woselbst 
i. J, 1918 10, im November 1918 35 Selhsientlader von je 
8 t Ladegewicht in Probedienst gestelt wurden. Sie wor- 
den jetzt [reizligig verwendet, d. h. sowohl auf dem Hin- als 
auch auf dem Rückwege je nach Erfordernis als Balbsten!- 
lader und Flachbodenwagen benutzt. Bin Vorverauch nut 
drei Wagen hatie von November 1917 bis Mal 1918 statige- 
unden; dabei hallien die Probswagen im ullgemeinen ullon 
-\nlorderungen, anch hinsichtlich des Versechlusses. ont- 
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sprochen; Ihre einfache und kräflige Bauart läßt für die 
Unterhaltung verhältnismäßig geringe Aufwendungen er- 
loffen, 

Seit Anfang September 1918 werden 10 vollspurige 
Malchersche Seibstentladewagen von 20:t Ladegewicht — 
Ommk — im Bezirk der Kisenbahndirektion Kattowitz probe- 
weise in verschiedenen Verkehren zur Befürdermng von 
Siaubkchle, mulmigen und stückigen Erzen und Gleisbet- 
iungs-Kleiuschlag verwendet. 
fangs zwischen Friedensgrube und Zawadzki in Oberschle- 
sien; späjer haben sie zur lirzbeförderung von Cosel (Oder- 
halen) nach Friedenshütte und seit Februar 1919 von Oppeln 
nach Friedenshütte. Verwendung gefunden. 
zur Beladestelle legen. sie leer zurück. Sie sollen demnächst 
anch im allgemeinen Verkehr als freizügige Flath- 
bulenwagen verwendet werden. 

Bisher wur noch kein abgeschlossenes Urteil darüber zu 
gewinnen, wie sich die Bavart auf die Dauer bewähren wird, 
insbesondere hinsichtlich der Versehinßeinrichtung und des 
Dielthaltens des Wagenhodens. Als firgehnis der bisherigen 
Beobachtungen ans den Wintermonaten ist hervorzuheben?) : 
Bei Bedienung der Wagen sind besondere Schwierigkeiten 
uicit aufgeireten, unbeubsichtigte Selbstentladungen wäh- 
rend der Fahrt aut freier Strecke kamen nicht vor. Vol- 
stiindige MNelbstentladung trat indes während der kalten 
‚Jahreszeit nicht ein; in fast allen Fällen blieb ein Teil — 
10 bis 60 y. M, — des Iadeguis auf den schrägen Wagen- 
bolen liegen und mate dureh Ansfoßen mit Schaufel, Hacke 
oder dergleichen eifermt werden. Die günzliche Entladung 
nnd Reinigung cines Wagens dauerle durehselmistliel 10 
bis 15 Minuten, zwei Arbeiler genügten fir Behandiung des 
einzelnen Wagens. Der Wagen besitzt grüßere Fealigkeit 
und Lebensdauer wie der der Regelbanart, ist „ber 
teurer. Der Malcherwagen von 20 t Ladegewicht mit 
Handbremse, jedoch ohne Luftdruekbremse, kostete, hei. 
11.300 kg Eigengewicht, nach Angube der Baufirma vom 
18. Dez. 1918 11500 M.; derselbe Wagen ohne Hind- und 
Tuftdruckbremse bei 10 000 kg Bigengewicht 10.000 M, Diese 
Preise dürften indes nicht auf Mussenlerstellung zuge- 
schnitten sein. Auch wird sich eine Heralmiuderung des 
Mehrgewichts und somit auch. der Herstellungskosten voraus- 
siehtlich erzielen lassen. 

Ferner sind 7 Stück vierachsige Malcher-Wagen von 25 t 
Tragfähigkeit bei einer schwediselen Erzberghaln von 
841 mm Spurweite hei Dannemora seit November 1917 in Ver- 
wendung; sie haben den dortigen Betriehbsanforderungen bis- 
her voll entsprochen, #0 dal die Beschaffung einer größeren 
Anzahl dieser und anderer Wagenformen der Bauart Malcher 
in Aussicht genammen ist. Die schwedischen Staaisbahnen 
haben 10 Stück vollspurige Malcher-Wagen von je 20 t Lade- 
gewicht seit Anfang März 1919 in Probebetrich genommen, 
der bis zum 1, Okt, d. J. ausgedehni werden soll; je nach 
seinem Ergebnis wird man der Beschaffung von Malcher- 
Wagen in größerem Timfange demnächst nähertrelen. Dem 
Vernehmen nach ist der bisherige Probebelrieb zufrieden- 


stellend verlaufen. Ferner beabsichtigt die Sächsische 
Staatsbaln 10 Stück vollspurige Maleher-Wagen von 


je 20 t Ladegewiecht im Prohehetrieh einzustellen, und 
die DPirektion der Ungarischen Staatsbahnen hat die 
Beschaffung von 200 Stück vollspurigen Selbsientladern 
von! je 20 t Lalegewicht in Aussicht genommen. Alle 
diese Bestrebungen und ähsichten haben durch den Krieg 
nalurgemäß zunächst erhebliche Hemmungen und Verzöge- 
rungen erfahren müssen, Immerhin dürften die teils ge- 
plaiten, teils verwirklichten Maßnahmen beweisen, dad der 
Form der Malcherschen Wagen von beachtenswerten. eiten 
hesonderes Verirauen 'enigegengebracht und seine Ver- 
wendung ala freizügiger Selbsientladewagen als eine in 
vielen Fällen Erfolg versprechende Lösung angesehen wirt. 


a) Nach Angaben der Elsenhahndirektien Katiuwilz. 


Die Probewagen liefen an- 


Den Rückweg 
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Auch der Deutsche Güterwagen-Ausschuß wird sich in seiner 
nächsten Silzung mil dieser Frage beschäftigen. Nach- 
stehend soll das Für und Wider der Meinungen 
hierüber möglichst sachlich und erschöpfend zusanmmen- 


‚gestellt werden. 


Zunächst hat Herr Oberhaurat Seheihner in zwei 
Vorträgen, im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
18. Mai 1815 und im Verein für Eisenhahnkunde in Berlin 
am 9. Nov. 1915, über die Vorteile der Einführung des frei- 
zügigen Selbsteniladewagens der Bauart Malcher eingehend 
berichtet.) Er nimmt dabei für diese in Anspruch, dah 


das Uutergestell des Wagens durch Verwendung der 
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SelbsteniIlndewagens. 
erheblich größeren Widerstandsmoment gegeniiber dem 


Omk- und Ommk-Wagen des Staatsbalnverbandes weseni- 
lich an Steifigkeit gewonnen habe, somit den mannig- 


fachen Beanspruchungen des Betriebes besser ge- 
wachsen sein werde, als das Untergestell des jetzigen 


Omk- and Ommk-Wagens Jn bezug auf die Beschleu- 
niguug des Wagenumlaufs nimmt Scheibner an, daß die 
Imntladelrist des Selbstentladers bei Fveiladegleisen von 
12 auf 6 Sid, bei Anschlußgleisen und Lagerplätzen von 
ü auf 2 Sid, herabgesetzt, mithin ein Zeitgewinn beim Pnt- 
laden von 6 und +, im Durchschnitt also von 5 Std. erzielt 
werden könne. Für eine entsprechende, gleich hoch ver- 
anschlaute Abkürzung der Beladeflrist ist Voraussetzung 
für die Freiladegleise auf den Bahnhöfen sowolil wie für die 
Gleisanschlüsse und Lagerpläize, daß geeignete Rampen- 
anlagen mit Schüitrinnen und dergl. vorhanden sind oder 
hergestellt werden. Der Gewinn an Be- und Iintladezeii 
hei dem jetzigen etwa viertägigen Wagenumlauf wird dem- 
nach mit 2X 5 = 10 Std., also für den Tag mit HA == 21% Sul. 
veranschlagt. Werden diese 2,5 Sid. in vollem Umfange der 
jetzigen Laufzeit von Öurchschnittlich 3 Sid, zugeschlagen, 
so erhält man eine Zunalime des Wagenumlaufs von 
25:81 884 vw H, cd I. eine Steigerung von täglich 
BX 19-=57 auf (3 + 2.5) X 19 = 1045 km Wagenlauf, Bei 
dieser Steigerung hofft Scheibner auf die Möglichkeit, statt 
les yiertägigen einen 2—2%tägigen Umlauf der Wagen ein- 
führen zu können. Die Wraparnis an Wagen für Massen- 
gut, die für den gleichen Verkehvsumfang erforderlich 
bleiben, wird, nach Verhällnis der gesteigerten Wagen- 
leistung von 57:1045 = 055, zu 0,45 x 255 000 = 115 000 
offenen Güterwagen ermittelt. Dem entspricht außer den 
ersparten Beschalfungs- und Unterhaltungskosien der .Wagen 
eine Wrsparmis an Beschaffungs- und Unterhaltungskosten 
fir Minderhedarf an Aufstellungsgleisen, und infolge Weg- 
falls der Handentladung eine beträchtliche Ersparnis an Iont- 
latekosten, die allerdings nieht den Eisenbalnverwaltungen, 

a) Vgl, Glasers Annalen, Ba, 76, Nr, 911 und H2 und Verkehrstschn, 
Woehe 1910, S, 241, 
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sondern den Güterempfängern zugute kommen würde; bei 
der Verfrachtung von Dienstkohle und Bettungssioffen indes, 
die die Eisenbahnverwaltungen selbsi verfrachten und emp- 
fangen, würde diesen auch die Ersparnis an Entladekosien 
zugute kommen. Daneben ist weiler noch aul eine Ein- 
schränkung der Leerläule der Wagen zu rechnen, die frei- 
lich kaum anders als durch Schätzungen rechnerisch zu cr- 
‚fassen sein dürlte. 

In den an die oben genannten beiden Vorlräge von 
Scheihner sich anschließenden Vereins - Besprechungen 
wurden wesentliche Einwände gegen die Bauart des Wagens 
nicht erhoben, und es wurde anerkannt, daß cs wertvoll sein 
würde, Belbstentlader der beschriebenen Bauart in Jen Be- 
trieb einzustellen, um praklische Erfahrungen damit zu gc- 
winnen. Herr Wirklicher Geheimer ÖOberbaurai Müller 
führte im Eisonbahnverein aus, daß der Malchersehe Wagen 
bei dem Preisausschreiben jedenfalls prämiert worden wäre, 
wenn er an dem damaligen Wettbewerb teilgenommen hätte, 
machte aber geltend, daß die Verwendung der Selbstentlaier 
beschränkt sein werde, solange nicht hochliegende Gleise Für 
das Entladen auf den in Betracht kommenden Bahnhölen 
angelegt seien. Ob die dafür auf rd, 300 Mill. M. ermittellen 
Baukosten ausreichen würden, bedürfe der Nachprüfung.) 
Ob so erhebliche Mittel für diesen Zweck demnächst verfüg- 
bar zu machen sein werden, ist heute eins besonders ernste 
Frage geworden. Ferner äußerte Herr Wirkl. Geh. Ober- 
haurat Schürmann, der übrigens den Malcher-Wagen als 
Bodenentleerer bezeichnet wissen wollte (ubgleich das 
Schittgut nicht zwischen, sondern seitlich von den Schienen 
entladen wird), das Bedenken, daß sich Hocholenkoks wegen 
seiner Rauligkeit und Sperrigkeit der schültweisen Eni- 
ladung widerseizen werde. Er bringt dieses Bedenken 
neuerdings wiederholt (Verkehrstechn. Woche 1919, Nr. 77/8, 
8.59) zum Ausdruck und glaubt auf Grund dieses Umstaodes 
und finanzieller Bedenken folgern zu müssen, daß der Selbst. 
enilader für den allgemeinen Verkehr „erledigt“ sci. Dieser 
Standpunkt Schürmanns sieht in Gegensalz zu dem, den er 
in seinem Vorirage vom 10, Nov. 1914 im Verein für Wisen- 
bahnkunde bei Besprechung der Frage der Verwendang von 
Selbstentladern (Verkehrsiecln. Woche 1915, Nr. 22, 8, 277) 
eingenommen hat. Scheihner führte dagegen aus, — (Ver- 
kehrstechn. Woche 1919, Nr. 17, 8. 124 UJ — daß in der 
Friedenshütte in Oberschlesien bei mehrfachen Entladever- 
suchen mit Koks aus dem Malcher-Wagen von 20 t Lade- 
gewicht die Entladung von 20 t Koks selbsttätig restlos in 
13 Sek, erfolgt sei, daß femer in dem Eisenwerk der 
„Gewerkschaft Deutscher Kaiser“ zu Hamborn-Bruckhausen 
seit Jahren Koks in größeren Mengen aus eigenen Selbst- 
entladezügen resilos entleert wird, ohne daß der Koks dabei 
eine Verschlechterung erfähri, Hiernach dürfie das Be- 
denken Scehürmanns wohl unbegründet sein. 

Einen abweichenden Siandpunki hat im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenienre Herr Oberbaurai D ülting in seinen 
Vortrage vom 19, Febr. 1918 „Ueber die Verwendung von 
Selbsientladern im öffentlichen Verkehr der Eisenbalınen“ 
eingenommen. (Glasers Forischritie der Technik 1918, 
Hell 3.} Er beschreibt zunächst in einem geschichtlichen 
Ueberblick die in Deutschland zur Verwendung gelangleu 
Arten von Selbstentladern, die aber Spezialwagen, also nicht, 
Ireizügig, daher unfchlbar mit 50 v. H. Leerlauf bolafiet 
sind; er gehi dann aul das Preisausschreiben von 1906 ein 
und wendet sich (8. 22) schließlich der Bauart Malcher zu, 
die er als eine der neuesien, bemerkenswerlesten Aus- 
führungsformen bezeichnet, während seit dem Preisaus- 
schreiben „noch eine Anzahl von neuen Vorschlägen für 
einen Einheilswagen gemacht worden sei“, Worin diese 
neuen Vorschläge besiehen, darüber fehlt leider jede Erkiä- 
zung, und es bleibt unklar, an welche Vorschläge Düiting 


1) Vgl. übrigens hierzu die Ermittlungen von Christfrennd in 
der ätg. d. Vereins Deutscher Eisenb,-Verwaltungen 1916, S. 287. 
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hier gedacht hat. In seiner weilcren Beurteilung bemängelt. 
er die Wirkung des Malcher-Wagens als Selbstentlader, er 
befürchtet, daß leicht Teilentladungen ejutreien werden und 
bezweifelt nach den Ergebnissen mit dem Ziehlschen Wagen 
im Versuchsbeiriebe, ob mit dem Tinheilswagen im ölleni- 
lichen Verkehr günstige Leistungen zu erzielen sein werten; 
er befürchiel unsachgemäße Behandlung und höhere Urmter- 
haltungskosten, sobald der Wagen aufhörc, als Spezialwagen 
unter besonderer Obhut der Verlrachter zu bleiben. Auch 
könne er nicht abgebordet und daher zur Belördergug von 
Fahrzeugen nicht verwendet werden. Im folgenden redel 
Dütiing dementsprechend der Einlührung besonderer mecha- 
nischer Einrichtungen zum Auskippen der gewöhnlichen 
offenen Güterwagen uu! den Eniladestellen das Wort und 
emplieblt hierzu mechanische Gleiskipper, wie sie in 
zahlreichen verschiedenen Ausführungen auf einigen — etwa 
zehn — größeren deutschen Industriewerken vorhanden sind, 
ferner Becher- und Kübelwerke sowie Greilerelnrichlungen 
mil Krunbetrieh. Diese leizteren durften allerdings, zur Iönl- 
leeımng von Eisenbahnmwagen verwendol, wuhl meist wenig 
wirtschalllich arbeiten, weil hierfür die Wagengrundlläche 
zu klein isl. In seinen Schlußfolgorungen (N. 36) sprichi 
Piülting aus, duß die größeren Bolriebo vun einem frei- 
zügigen Belbsientlader keine Vorteile zu erboffen hählen, mul 
dah das Ziel nur dureh bessere Ausnutzung imseror O-Wngon 
und dureh deren schnelle Butleerung mittels Kipper ader 
anderer geeigneter Einrichtungen zu erreichen sein werde, 
Diese sind aber kösispielig in der Anlage, Bedionung und 
Unterhaltung, so daß die Iintlndekosten sehr hoch werden. 
Ucbrigens sind die Binriehtungen der Allgemeinheit nichi 
(lienstbar. 

Im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure wilerlagte 
Scheibner am 15, Okt. 1918 die Ausführungen Düttings, 
der in seiner Erwidernug von Id, April 19197) zueadb, dan 
er mil senon Ausführungen in keiner Weise die Auffassung 
der preußischen Staatseisenbalmverwaliung labe zum Aus- 
druck bringen wollen, sondem lediglich seine persönliche 
Anschauung vorgelvagen habe. Scheihner entkräftete dje 
Bodenken Dütiings gegen die zu schwache Bauart des 
Mulcher-Wagens und wies nach, daß dor Malcher- Wagen von 
15 t Tragfähigkeit wie dor Omk-Wagen abhortdhar, witlin für 
die Beförderung von Pahrzeugen geeignet sei, und dait diese 
TForderuug, falls sie gestellt werten sollte, auch beim Wagen 
von 20 i Ladeläbigkeil zu arlüllen sei werde, wenn sie sieh 
beim Ommk-Wagen erlüllen lasse, Bezüglich der Knlladung 
von Erzen [ührte Scheibner an, daß nach seiner Beobachtung 
u. a 83 l schwedische Erze in vier Malcher-Wagen binnen 
45 Min. von vier Arbeitern glali wud restlos aufladen worden 
Seien, ' 

Die Frage der Solbsientlader wurde aueh im pronbisehen 
Abgeordnelenhause‘) gestreift, indem der Abgeordnete 
Macco in der Sitzung vom 7. Mirz J918 anf den Vortrag 
von Scheibner und die wirtschaftlichen Aussichten hinwies. 
die sich au den Selbstentlader Impfen; der damalige Mi- 
nister der öllentlieben Arbelien, Herme von Breiten- 
bach, bestätigte hierbei, daß man wach Priedeusselhluß deu 
Fragen der Beschaffung von Solbstontladern wnd der Biu- 
richtung hochliegender Entindegleise „sehr sorgfältig naeh- 
schen” müsse, um alle Fortschritte der Technik auf diesem 
Gebiet zu verwerten. 

Die Richligkeit der Annahme Scheibuers hiosichtliech der 
zu orreichenden Steigerung der nxonlaisiung und Be- 
schleunigung des Wagenumlaufs ist von den [ferron Bisen- 
bahn - Direklions - Präsideni Schwering, Oberbumrat 
Sachse und von Schürmann angezweilelt worden. 
(Vorkelirstechn. Woche 1918, Nr, 9/18, 8. 31; 1919, Nr. 172, 
8. 19; 1919, Nr. 7/8, S. 57.) Schwering roelhnete einen Gewinn 


nn 


7) Vgl Glasere Annalen 1919, Hen 12, 124 u. IE 

3} Vgl. stenograph. Bericht Jen Silzungen des preußischen Abpoord- 
nelenhauses, 121, Bitung vom H. März HMS, S. SIDR w, S106, wnd 188, 
Silzung vom 7. Marz 1918, 5. 8274 u. 8296, — 
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in dieser Richtung heraus von nur 11, Sachse von 2634, 
Schürmann sogar von nur 6 oder 7 v. H. Da diese Rech- 
nungen sich auf mehr oder weniger willkürliche Annahmen 
stützen, so ist ihnen wohl allzu viel Gewicht nicht beizu- 
legen. Viel wichtiger ist m. E., daß wir in dieser volks- 
wirtschaftlich so wichtigen Frage, bei den heute überaus 
schwierig gewordenen Arbeiter- und Lohnverhältnissen, 
bald zu einer einwandfreien, die Industrie und die Ver- 
frachter, wie die Eisenbahmverwaltungen befriedigenden 
Lösung kommen. Dazu bedarf es zunächst noch einer ein- 
gehenden Betriebserprobung des Malcher- 
Wagens; fällt diese, wie nach den bisherigen Ergebnissen 
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zu erhoffen ist, gut aus, so wird man in größerem Umfange 
an die Beförderung, je nach Bedarf, von Schütigut oder 
gewöhnlichem Gut, mit dem freizügigen Selbstentlader heran- 
gehen dürfen, für den sich ein lohnendes Verkehrsgebiet 
wohl leicht finden lassen sollte. Denn dem heute gebräuch- 
lichen offenen Normalgüterwagen — Omk und Ommk —, 
haftet nach wie vor der Mangel an, daß er bei Ladung von 
Massengut auf die kostspielige und zeitraubende Handent- 
ladung angewiesen ist; die Benutzung .als Schneilentlader 
aber, unter Verwendung von Kippern, kommt, wie erwähnt, 
nur ausnahmsweise und nicht für die Allgemeinheit in 
Betracht. 
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Am 20. August starb in Friedrichroda, wo er zur Kur 
weilte, der Direktor der Großen Berliner Straßenbahn, Bau- 
rat Karl Otto. Geboren am 11. September 1869 in Aachen 
als Sohn eines mittleren Eisenbalımbeamten, war er von Ju- 
gend auf genötigt, sich durch eigene Kraft vorwärts zu brin- 


gen. Er widmele sich dem Ma- 
schinenbaufach, namentlich der 


Elektrotechnik, machte dann als 
junger Ingenieur in mehreren 
Internehmungen seine Lehrjahre 
durch, um sich darauf bei der 
„Union“-Blektrizitäis-Gesellschaft 
an der Umgestaltung der Straßen- 
bahnen für den elekirischen Be- 
trieb im In- und Auslande zu be- 
tätigen. Damals verlor er infolge 
einer Explosion ein Auge. Dieses 
Unglück beeinträchtigte ihn in 
seinen dienstlichen Leistungen 20 
wenig, daß die Stadt Düsseldorf 
dem kaum Dreißigjährigen die 
Leitung der elektrischen Straßen- 
bahnen und des Blektrizitäts- 
werkes übertragen wollte. 

Es sollte nicht dazu kommen, 
da er, kurz bevor ihm das Ant 


endgültig übertragen war, eine 
Fußverletzung erlitt, die ihm 


nach langem Krankenlager den 
völligen Verlust des einen Fußes 
brachte. Gleich darauf erhielt 
er das Amt des Direktors der 
Solinger Kreisbahnen. Durch seine glänzende Wirksam- 
keit in diesem Amt, sowie durch seine hervorragen- 
den Schriften und Vorträge auf dem Gebiete der Verkehrs- 
technik lenkte er bald die Augen aller Fachleute auf'sich. 
Im Jahre 1906 erhielt er einen Ruf zur Großen Berliner 
Straßenbahn, in der er zunächst als Oberingenieur und von 
1912 ab als Vorstandsmitglied bis zu seinem Tode gewirkt 
hat. Er hat in hervorragendem Maße dazu beigetragen, daß 
in der gerade für das Berliner Verkehrsleben besonders 
schweren Kriegszeit das Unternehmen der Großen Berliner 
Straßenbahn vor dem Erliegen bewahrt wurde. 

Während des Krieges übernahm er die Vermittlung zwi- 
schen den Reichsbehörden und den deutschen Straßenbahnen 
über die Zuteilung der Maierialien. Er war Vorsitzender 
der Metallverteilungsstelle der deutschen Straßenbahnen und 


Kleinbahnen und Vertrauensmann für die Karbid-Vertei- 
lungsstelle. In letzter Zeit halte er sich vor allem der Rege- 
lung der Beziehungen der Arbeitgeber zu der Arbeiterschaft 
zu widmen. Weit über den Rahmen der eigenen Verwaltung 
hinaus war er für diese wichtige Aufgabe tätig. Als Vor- 
sitzender des Arbeitgeber-Ver- 
bandes deutscher Straßenbahnen, 
Kleinbahnen und Privatbalhnen 
war es in erster Linie seiner 
Initiative zuzuschreiben, daß zwi- 
schen dem Arbeitgeber-Verband 
und den in Frage kommenden 
Verbänden der Arbeitnehmer ein 
Tarifvertrag geschlossen wurde, 
ler so weit als möglich den Win- 
schen beider Parteien gerecht 
wurde. 

So erstreckte sich seine Wirk- 
‘samkeit weit über die Grenzen 
seines Berliner Amtes hinaus. Er 
war auf dem Gebiete des Stralen- 
bahnwesens in ganz Deutschland, 
ja, ganz Europas eine anerkannte 
Autorität. Er war einer der ersten 
Führer des Vereins deutscher 
Straßenbahn- und Kleinbahn-Ver- 
wallungen; auch genoß er im 
Internationalen Kleinbalhn-Verein 
hohes Ansehen. Aus der großen 
Zahl der von ihm bei den Kon- 
gressen beider Vereinigungen ge- 
haltenen Vorträge seien hervor- 
„Praktische Ergebnisse aus der Verwendung 
Prämienverteilung für Strom- 
ersparnis“ (1908). — „Wirtschaftlichkeit und Betriebs- 
kosten der Autobusse“ (1908). — „Ueberwachung und 
Unterhaltung der ÖOberleitungen bei elektrischen Straßen- 
bahnen“ (1910). — „Unterhaltung und Ueberwachung 
der Oberleitung und der unterirdischen Speiseleitungen“ 
(1912). — „Verbundschienen nach Paient Melaun“ 
(1915) und „Der Material- und Personalmangel bei den 
Straßenbahnen und Kleinbahnen und seine Folzeerschei- 
nungen für die weitere Aufrechterhaltung ‘der Betriebe“ 
(1918). . 

- Das Uebermaß der Arbeit in der letzten Zeit brach seine 
Kraft. Sein Tod ist ein schwerer Verlust für das gesamte 
Verkehrswesen und die Elektrizitäisindustrie. 
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Die Bauart der Seeflugzeuge. 
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Abb. 1. — BScehwimmerilugzeug (200 DS — 
Benz - Friesteit hshafen; Aufkla anian) 


Es ist zu erwarten, daf 
sich der deutsche Seeflugver- 
kehr, der augenblicklich nur 
auf Personenflüge in den Bade- 
orten und Flüge läugs der 
Küste beschränkt ist, nach Ah- 
sehluß des Friedensvertrages 
haid weiter ausdehnen wird. 
Vor allem deshalb, weil die 
deutschen  Beeflugzeugtiypen, 
wie sie der Krieg entwickelt 
hat, mit den ausländischen Hr- 
zeugnissen unbedingt in Wett- 
hewerb treten können. Ob Schwimmerflugzeuge 
oder Flugzeugboote der Zukunlistyp sein worden, isl 
nun die Frage. 

Als Schwimmerflugzeuge bezeichnet man jene, 
die Tragdeck- und Rumpfkonsiruktion wie Landfiugzeuge 
haben und nur statt der Räder zwei Schwimmkörper besitzen, 
mit denen das Fingzeug auf See starten, niedergehen und 
treiben kann (vgl. Abb. I). Beiden Flugbooten bildet 
nach Abb. 2 das Boot selbst den Sehwimmkörpern, an dessen 
Bordwänden zu heiden Seiten die Tragdecke order hei Win- 
deckern mil einer entsprechenden Strebenkonstruktion dus 
Tragdeck angreift. Nach hinten geht das Boot in den 
Schwanz mit den Sieuerflüchen über, Bei Doppeldockern hal 
das untere Tragleck noch zwei kleine Stülzselwinnner 
(Abb. 2), während bei Eindeckern der Booisrump! so breil 
sein muß, daß ein Eintauchen der Tragdeckenden anch bei 
Wind querein möglichst vermieden wird, 

Im Kriege wurden beide Flugzeugarien, von den in Trage 
kommenden Nationen, je nach den Ansichten der helreffen- 
den Erbauer, in verschiedener Weise bevorzugt. Die Oester- 


Abb, 2 — Ruseis 


Abb, 4 — 150 PS-Flugbaot (Nanso, Brandenburg), 


ehes Flugboot (50 Ps. 
vrhwutel). 


gen sein, 


ering. 


reicher bevorzugten den Boolstyp, während den tdenischen 
Seelliegern mehr der Sehwinmertingzengiyy zur Verhigung, 
stand, lie Franzosen hatten mehr Flugbooto, die Kngländer 
metır Schwimmerllugzeuge. Leizlere führlen erst 
Ende des Krieges Flughoofe ein, was wohl auf amerika- 
nischen Binfluß y zurückzuführen war. Die Amerikaner solbsl 
haben durch den Ozeanflug des Pliegers Read mit einem 
1.00-PS-T’lushoot gezeigt, welche Bauart sie selbst Devor- 
ZNEOH. 

Ans allem geht herven, daß feste Richtlinien für die 
Beaniwortung der Prage: Wird das Scoverkehrallugzeug der 
Zukunit das Selwinunerllugzeug oder das Plugbont sein, 
vorh nieht gpgeben sing. Gm dieser Frage näher zu irele, 
muß vor allem Tesıigelegt wer- 
den, welche Gesichtspunkte für 
die Leistung eines Flugzeug- 
Ivps in Prage kommen, nnd ob 
diese Leistungen iu höherem 
Male beim Plugboot oder heim 
Schwinmerflugzeng zu Finden 
sinil, 

Das erste Merknml, dureh 
das der Gitegradl eines Plug- 
songs — gleichgültig, ob Lani- 
oder Seofluezeug — hestimmit 
wind, ist das Gewicht -Je 


gegen 


Abb 3 — Schwimmerfllugzeug (00 PS — 
Beuz - Priadrichshaleng; von yore gesehen}. 


leichter ein Flugzeug ist, desto höher werden seine Beisiun- 
Bine solbstverständliche Vornusselzung ist nafür- 
lieh, daß bei mler Gowiehlsersparnis dio nolwendige Pestie- 
keit in der Luft selbst vorhanden ist. 

Betrnehten wir nun die Gewlellszahlen der im Kriege 
in der deutselen Marine verwondelen Seollugzeuglypen, su 
besteht die Tatsache, daß die 
Flugboote und Schwimmerflug- 
zenge von I50 bis 260 PS un- 
gelühr gleiehes Gewicht haben, 
so daß hei diesen Typen die 
Giewichlafrage als ausschlag- 
gebeuder Faktor ausscheidet, 
Bei Typen mil einer größeren 
Pfenlerstärkenzahl wachsen die 
Gewichle  zuumgunsten der 
SchwimnnerMlugzeuge. — Peson- 
ders groß werden tie Gowirhis- 
unlerschiade bei den 1000- PH- 
Flugzeugen Wines  uuscrer 


1000 - PS - Sehwimmertlugzeuge 
wiegt. 12 1, ein 1000-PN-Plug- 


boot nur 30 1. Allerdings isl 
boj letzterem dureh ausgiebige 
Verwendeng von Aluminium in 
besonders geschickler Weise an 
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Gewicht gespart, aber immerkin 
ist, abgeschen von anderen Uni- 
landen, der Gen ielitsuntersehiotl 
von 24 fur die Leislangen suweit 
ausschlaggebend, daß das Plup- 
boot rd. 25 km/Sld. schnoller ist 
als das Schwinmerfingzeug. 
Neben der Gewichl-irage ist 
ein maßgchender Faktor lur die 
where oder geringere Leistung 
eines Plugzeuge- der Gesani- 


luftwidersiand Der fic- 
„uutlaftwiderstand der Selm iut- 


merliugzeuze wird Lauptsiehliech 
bedingt dureh den Rumpfauer- 
sehmitt und den Querschnitt der 
Schwiumer, er ist am besten zu 
erkennen aus der Vorderansicht. 
(Vgl Abb. 3.) Ilerzu kommt, abgesehen vom Fregdeck und 
seinen Rabeln und Streben, die beim Schwininerflugzeug 
und Flugbool gleichzuselzen sind, der Widerstand, den das 
Schwiinmergestell (die Streben, die vom Rump! zu den 
Schwinmern führen) bedingt. 

Bein Flugboot (Abb, d) wird der Gesamtlultiwiderstand 
in oyster Linie dureh den Querschnill des Bootskörpers und 
den des Motors uder der Motoren gebildet, weil diese meist 
über dem Booiskörper Degen. Dazu kommen die Slrehen zur 
Befestigung der Motoren und die seitlichen Stülzsehwimmer, 
soweit solche vorhanden. Wiec weit der Lultwidersiand die 
Leisliungen der PIngzeuge beeinflußt, zeigen beispielsweise 
lolgende Zahlen: Der 1A0-PS-Llansa-(Brandenhburg)- Poppel- 
decker (Abb. 5) hal eine Geschwindigkeit von rd 150 km 
per Bid, während der 150-P’S-Bindeeker (Abb. 6) bei gleichem 
Gewicht infolge seines geringeren Gesanmmwiderstandes, der 
ohne weiteres aus dem Vergleich der Abb. 5 uud 6 zu er- 
konnen Ist, ciue Geschwindigkeit von 165 km/S4L besitzt. 

Vergleicht man nun Schwimmerflungzeuge imd Flugboote, 
so zeigt sich, daß bei den kleineren Banarten der Luft- 
wilerstand der Schwimmerllugzeuge elwas geringer ist als 
der der Flugboote (vgl. Abb. 3 und 4), während bei den 
größeren Typen das Verhulinis umgekehrt ist, (Abb. 7 und 8.) 

Der letzie Gesichtspunkt Iar die Beurteilung der Frage: 
Schwimmerllugzeuge oder Flugboote, ist die Seefähig- 
keit Unter Seefähigkeii verstelt man die Fuhigkeil des 
Flugzeugs, im holen Beegang starten, niedergelen, manö- 
\rieren uud treiben zu können. Das Sarien und Niodergehen 
stelli besonders hohe Anforderungen an die Festigkeit der 
Flugzeuge. Wenn.man bedenkt, welche Gewalt die an- 
rollende See hat, so ist klar, daß Seellugzeuge eine auher- 
ordentlich hohe Festigkeit besitzen müssen, und daß hei deu 
Srprobungen neuer Typen Beschädigungen vorkommen kon- 
nen. Diese ersirecken sich bei den Selwimmerllugzeugen 
meist auf die Schwimmer selbst 
sowie auf die Sirehen des Kehwin- 
mergestelles wahrend bei den 
Phugboolen cler Bodenbeschadi- 
gungen einlrelen. Im allgemeinen 
lassen sich (ie einmotorigen 
Schwinmuerfingzeuge bei gleichem 
Gewicht fester banen ala die ein- 
wolorigen Flugboole, Bei den 
zwoimotorigen Bauarton liegen 
noch keine abschließenden Yer- 
gleichserlahrungen [ur uns vor, 
Ein aus Duraltminium lergestell- 
les viermoioriges 1000-PS-Flug- 
booi der Flugzeugwerke Zeppelin 
(Lindau) hat die entsprechenden 
Erprobungen im Seegang zul De- 
standen. Ob die 1000-PS-Schwim- 
merflugzeuge mit ihrem hohen 


Abb, 8 — 1000 Ps 
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Abb G, — Kamplllugzeug (150 Ps-Kindecker, lansa, Brandenlurg. 


Gewicht gleiche Festigkeit haben werden, ist noch un- 
gewib. 

Die Forderung des guten Manövrierens auf dem Wasser 
hei Seegang bedingt, daß sich das Seeflugzeug auch bei 
Wellen und Wind von der Seile an! dem Wasser bewegen 
kann, ohne zu kenlern. Das ist eine Frage der Quersieifig- 
keit. Bei allen Schwimmerllugzeugen ist infolge genügenden 
Schwimmerahsiandes und genügender Weasserverdrängung 
der Schwimmer die Steifigkeit ausreichend. Bei den kleine- 
ren Bootbauarlen bestellt die Gefahr von Beschädigungen 
ter seitlichen Stülzsehwimmer und das Untersehneiden der 
Tragdecks, weil sieh diese ziemlich nahe der Wasserober- 
Hache belinden. Das oben erwähnte 1000-PS-Flugboot hal, 
wie Abb. 8 zeigt, ein einzelnes, ziemlich hochigelegenes Trag- 
deck, also keine Siutzechwimner Infolge genügender 
Bootsbreito ist hier auch die Stabilität genügend groß, um 
ein Kintauchen der Tragdecks bei Seitenwind zu verhindern, 

Beim Treiben wird an das Flugzeug die Forderung ge- 
stell, sieis den Bug im Windle zu behalten, auch wenn der 
Motor abgestellt ist, dabei Iroiz starken Stampfens im See- 
gang nielt nach hinten zu keniern und an den Steuer- 
organen durcli Serschlag keine Beschädigungen zu erleiden, 
Im allgemeinen werden diese Forderungen von den 
Schwimmertllugzeugen und Plugbooten gleich gut erfüllt, nur 
ist hei den kleineren Flugbooistypen wegen les geringen Ab- 
standes dos Schwanzes vom Wasser die Gelahr der Be- 
schädligung ter Steuerleile grußer. 

Das Urteil über die Seefähjgkeit Iaßt sich dahin zn- 
sanımenlassen, daß "hei den kleineren Bauarten dio 
Schwimmerflugzeuge größere Seeläbigkeit als die Flugboute 
besitzen, wahrend hei den großen Bauarten das umgekehrte 
der Fall ist, 

Nun zum Gesamtergebnis: Wägt man die Gesichls- 
punkie, die ohen als ausschlaggebend lür die Beurteilung des 


-Fiugbooi (Eiudeeker, Zeppelinwerfi Lindau a. Bodensee). 
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Sütegrades eines Seeflugzeugtyps festgestellt sind — Ge- 
wicht, Gesamtluftwiderstand und Seefähigkeit — gegenein- 
ander ab, so kann man über die zukünftigen V erkehenflug J- 
zenge foigendes Urteil abgeben; Bei den Bauarten 
bis zu 300 PS ist dem Schwimmerflugzeug 


Abb. 


5. — Kampfllugzeug (450 P3-Loppel- 
decker, Hausa, Brandenburg.) 
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der Vorzug zu geben, hei Bauarten von D00 


bis 700 PS kalsen sich Schwimmerllugzeuge 
und Flingboote die Wage, bei Bauarten von 
"00 PS an wird wohl dem Flugboet die 


Zukunft gehören 


Abb. 7 — 1909 PS-Schwimmertfhuszeug 


(Zeppeliawcrk, Shtaken bei Berlin.) 


Die Bedeutung der Verkehrstechnik für Post und Telegraph. 


Yon Postbuurt Kasteu, 


Der Post. und Telegraphenbetrieh ist zwar in Gestalt 
der Reichs-Post- und Telegraphenverwal- 
1ang zu einer Yerkehrsverwallung vor langer Zeil ver- 
einigt worden, hinsichtlich les Einftusses und der Bedeutung 
der Technik sind beide Zweige jedoch sehr verschieden zu 
bewerten. Während schon von vornherein und auch zu der 
Zeit, als beide Betriebe vereinigt wurden. der Telegraplen- 
verkehr ausschließlich auf technischen Einrichlungen be- 
rahte, hat die Verkehrstechnik für den Postyerkelt, ah- 
geschen von dem von der Post mitbenutzten Bisenliahnver- 
kehr, erst in den leizien Jahren Bodewiung gewonnen wid 
an Umfang und Einfluß von Jabr zu Jahr zugenommen. 
Wenn hiergegen noch ein Zweilel bestanden habon sallie, su 
ist er dureh die Erfahrungen während des Krieges gründiichst 
beseitigt worden. 

Der ziemlich vollsländige Zusammenbruch der Fold- 
post zu Beginn des Krieges bedeute zweifellos koin 
Rabmeshlati in der Geschichte des Postwesens. Olne hier 
entscheiden zu. wollen, ob die Schuld auf seiten der ITecres- 
verwaltung, als der für die Anforderungen der neuzeitliechen 
Kriegsführung verantwortlichen Stelle, oder auf seiten der 
lrüheren Postvrerwaltung liegi, so bestehl doch keine Mri- 
nungsverschiedenheit darüber, daß die Riehtung, die der Ent- 
wicklung des Kraltwagenwesens von den Behörden 
gegeben worden war, die Ursache bildete. Es waren nämliel 
mit Rücksicht auf den geruchlosen und ruligen Betrieh ledig- 
lich elektrisch betriebene Kraftwagen beschafii worden, bei 
denen es die Hanptsorge der Bebürde war, daß die nach 
dem Haftpflichtgesetz für die verminderte DWaftpllieht wor- 
geschriehene Geschwindigkeitsgrenze von 20 km/Std, nicht 
üiherschritten wurde. Diese Wagen mil ihrer langsamen 
Fahrt und ihrer Abhängiskeil von elektrischen Undestellen 
waren für den Felddienst natürlich vollständig unbrauchhar, 
und so blieb der Feldpost nichts anderes ührig, als mit den 
alten, mit Pferden bespannten Feldposiwagen auszurücken, 
denen sehr bald der Alem ausging. Die Postverwallung halte 
zwar den Vorteil, dal sie im Heimalgobiel im Genuß der 
elektrischen Krafiwagen blieb, fiir die Schlaglertigkeii des 
Hecres ist aber der mangelhafte Feldposibetrioh, der die 
Heeresyerwallung zwang, aus ihren eigenen bis zum 
Aeußersten beanspruchten Rraftwagensiaffeln noch Kraf- 
wagen für die Feldpost bereitzustellen, sicherlich nicl 
ohne Einfluß geblieben. ! 

Die Vernachlässigung der Verkehrsiechnik fülnte im 
weiteren Verlauf des Krieges zu einem zweiten Zusammen- 


Chanlotleuhurg. 


bruch in Aleimatgobtet, nämlich in den Großslächen. 
dom elektrischen Kraftwagenhetrich Destul mach timmer 
ein sehr umlangroicher Vorkebr mil Pferdegespan- 
non, dor hanplaächlich die Pakutlahrien von und zu alen 
Balmhöfen und den Paketbestollllionst zu erledigen halte. 
Die Verringerung des Pfordebestandos, die zunehmende 
Teberansirengung der Pferde, ihre Unterermährung inlolge 
schlechten Pullers, die dor Verbreitung der Rönde solir Meder 
lich war, der zunehmende Pukelverkehr, der die Plortle me 
dom daduvrel start mitnah, daß im Kriege an Stelle des 
loieiten Geschäftspaketen (lite, Kleider usw.) das sehwere 
Lebensmiltelpaket die Ueberzahl gewann, Führe im Reich 
1917 zu einem völligen Zusammenbruch des großstädtischen 
Pakotvrerkehrs, Brst jetzt entsehlol man aleh, die 
Straßenbahn, die an allen in Betracht kommenden Posl- 
anstalten vorheiführte, dem Pakelverkehr md dann aueh dem 
Brielverkchr nutzbar zu nineheu zu einer Zeil, we jeder 
Mann an der Prom unentbehrlich wur und die Brenustolt- 
proise boroiis eine amsehnliche Höhe erreicht hatten 


Zu diesen Zwecke mußten vor allem in den Posl- 
hahnböfon Lalegleise verlegt werden, die mil Riieksielß 
auf die schnelle Abfertigung der Wagen als SlinnpFeleise 
reelilwinllig zu der Laderumge verlegt worden sind. 

Die Posthahnlöfe bilden an sieh den Teil des Posl- 
betriebes, fir den die teehnischen Bimsehfungen die größte 
Bedeutung haben. Außer Aufsägen Finden wir einen um- 
fangveichon Vorsehiehnbetrich, der teils mit etekleiseh he- 
trieheven Lokomaliven, teils wit Drehscheiben um Selliche- 
bühmen erleiigt wird. Boleher mit umfangeeichen masehi- 


Neben 


nollen Anlagen ausgeräntelon Postbabnmhöfe sind in den 
letzlen Jahren in fast allen größeren Städten erriehlel 


worden; sie dienen in der Iaupisuche dem Paketverkobr und 
stellen dus Bindeglied zwischee dem inneren Stadtverkehr 
und der Pakeothefürderung aul der Biseuhahn dar, 

Tn den Siadtpostenslalten finden wir als verkehrstech- 
nische Binrichluimgen in crster Linie Tebe- und Kör- 
doranlagen vor Im Bezirk der Öherpostlirektion 
Berlin bestehen allein über 100 Aufzüge, die außer zur Be- 
förderung von Paketen zur Belörderung von Briefbeuteln 
zu der in der Regel im ersten Slock gelegeuen Briefsorlior- 
stelle führen. 

Die Benelzung von [leboworken führt zu dam, soviel 
bekannt ist, noch nicht zur Ausführung gebrachten Goe- 
danken, zur Erleichterung des Sortiergeschältes, das sich aus 
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einem Grob- und einem Feinsortiergang zusammensetzt, alle 
Sendungen zunächst in eines der obersten Stockwerke zu 
heben und zum Sortieren die Schwerkralt in der Weise zu 


benulzen, daß die Sendungen — Pakete oder Briefe, auch 
Brjefbunde — in Rutschen gelegt werden, deren jede 


eine Sortiorstelle ‚darstellt. Die Durchführmng dieses Ge- 
ılankens würde nntor anderem zu einer besseren Ausnutzung 
der (eneren Grundstücke führen. deren obersie Stockwerke 
jetzt meisl nur zu Dieusiwohnungen ausgehaul werden. 
Wenn wir uns aul unserem Gebiete noch weiter um- 
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sehen, so finden wir umfangreiche technische Einrichtungen 
in den Posischeckämiern, und zwar Kechenmaschinen, 
Druckereimaschinen, Hebe- und Fördereinrichtungen, die uns 
später noch im einzelnen beschäftigen sollen. 

Nicht zu vergessen ist der jüngste und interessanteste 
Zweig der Verkehrstechnik, das Flugzeugwesen, das 
sich in einer aussichtsvollen Entwicklung befindet, und das 
ehenlalls uns später noch beschäftigen wird, sobald von 
einem gewissen Abschluß der ersten Versuche gesprochen 
werden kann, 


Die Wirtschaftlichkeit der Straßenbahnen des rheinisch-westfälischen 


Industriebezirks. 
Yon Dipl-Ing. Direktor P. Müller, Gerthe i. W, 


Bei den Verhandlungen uber die neuen Tohntarile tur 
idie Straßenbalinen des rheimisch-westfülischen Tndustrie- 
bozirks wurde auch die Frage der Wirtschaftlieh- 
keit der Siraußenbahnen einer eingehenden Be- 
»prochung unlerzugen. Mau war sich darüber einig, daß es 
„weckmäßig sei, die sonst nich} zugänglichen Zahlen der 
selriehsetsgaben zusammmenzustellen, um die Bewegung 
dieser so wiehligen Zilfern seji 1911 zu verfolgen. Ver- 
asser wurde mit der Aufstellung dieser Erhebungen beaul- 
tragt, Da anzunehwen ist, daß die erbaltenen Zahlen auch 
ir weitere Kreise von Wert sind, werden die Ergebnisse 
nachstehend veröffenllichl. Dabei sind, da die Angaben ver- 
tratlich gemacht wurden, die einzelnen Betriebe, devren Zalllen 
für die Zusammenslolling verwendet wurden, wicht nament- 
lehk angeführt. 


In Abbildung 1 sind die Betriebsausgaben für April i911, 
für April 1919 und die Steigerung zwischen heiden zeich- 
nerisch dlargestelll, Hierbei sind aus Gründen, die mit der 
Yerwondung des Materials für die Lolmtarilverhandlungen 
zusammenhängen, die Ansgaben nieht nach dem inter- 
nationalen Buchangsschewma unterleili, sondern nach Lohu-, 
Sirom- und Materialkosten, Hierdurch wird die Einwirkung 
der auflorerdentlich gestiegenen Löhne denllieh zum Aus- 
druck gebracht. 

Pär die Zusammenstellung hahen 24 Straßenbahnen des 
Iminstbriobezirkes Tiuterlagen geliefert. Die Beiriebsaus- 
gaben sind von 1660 000 M. auf 7123000 M. im Monat gc- 
stiogen. Au dieser Steigerung sind die Arbeiter der Straßen- 
bahnon allein mil rund 70 v. IL heteilligi, während die in 
Arheiterkreisen so oft beanstandeten Gehälter und Bezügo 
dor höheren Verwalltingsbeamien, der Vorstände, der Direk- 
foren usw. nur 12 v. II betragen. Die Kinnahmen laben, 
obgleich wohl Alle Bahnen ihre Tarife erhöhten, nicht mit 
don Ausenhesteigerungen Schritt gehalten. Es siellle sieh 
heraus, daß boi 12 Bahnen wit einem Gesamtanlagekupilal 
von 80 Millionen Mark die reinen Beiricbsausgahen sehon 
im April 1919 die Betriebseinnahmen. tibersliogen. Diese 
Bahnen haben also außer den fehlenden Rücklagen für Mr- 
vouorung nieht nur keinerlei Verzinsung des Anlagekapilals 
ergeben, sondern sogar Zuschüsse zu den Beiriebsausgahen 
erlordert. Die unter dem Vorsitz des Reichs- und Staats- 
konmissars Severing in Münster abgeschlossenen neuen 
Lohntarife, die am 1 Juli 1919 in Krall getreicn sind, 
zwingen, nachdem der Roeichsmanteltarif neue Lasten 
brachte, den Straßenbahnen abermals große Ausgabesteige- 
rungen an Löhnen auf, die in obiger Zusammenstellung nicht 
enthalten sind. Diese Steigerung der Löbne beträgt durelı- 
schnitilich etwa 12 v. H. im Monai, das sind annähernd 11 PT, 
für den Wagenkilometer. Hierzu kommt, daß die Sirom- 
kosten infolge der Kohlenpreissleigerungen seit April 1919 
ebenfalls beträchtlich gestiegen sind. 


In Abb. 2 ist ein Versuch gemacht, darzustellen, in 
welcher Weise sich die Betriebsausgaben in den Jahren 1914 
bis 1919 entwickelt haben. Mit Rücksicht darauf, daß Ende 
Betriebsausgaben 


1918 eine erhebliche Steigerung der 
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Gesamie Betriebsausgaben i 66) v41 
Löhne für das Fahrpersonal 596 767 
Löhne für Werkstati dan Rotte 192 764 
Stromkosten 372 C40 
Gehälter für die Aufsichisbeämten 60 079 
Gehälter für die Verwaltungsbeamlen 38 088 
Allgemeine Unkosten 250 776 
Yorstände nnd Direktion 28 591 


Materialienkosien 135 199 


Gesamie Betriebsausgaben = 


aa — 


Löhne für das Falrpersonal 3.036 473 425 


Löhne für Werkstait und Rolle 1183723 | 10,8 


Stromkosten AT1157 | BA 
Gchälter Lür die Aufsichtsbeamten 3,5 
Gehälter für die Verwallungsbeamten 119179 
Allgemeine Unkosten GNG 29: 
Vorstände und Direktion 50416 


I 
Maierialienkosten 873 308 | 123 


2.139 903 
990965 
543517 
207 345 
111 391 
434 460 

21522 


723 175 
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eingetreten ist, wurden yon 1918 ab die Betriebsausgaben 
monatlich dargestellt, während die vorhergehenden, durch 
gestrichelte Linien dargestellten Angaben sich auf den 
‚Jahresdurchschnitt beziehen. Die Grenzlinien (obere und 
untere) geben die niedrigsten und höchsten Aus gaben an, 
wobei einige nach unten herausfallende Werte, die klar er- 
kennen ließen, daß ihnen besondere Buchungsverhältnisse 
zugrunde liegen, nicht berücksichtigt worden sind. Die 
zwischen den Grenzlinien liegenden einzelnen Betriebe sind 
durch Punkte gekennzeichnet. 

Die Straßenbahnen sind genötigt, die in dem Ansteigen 
der Linien in Erscheinung treienden Ausgabesteigerungen 
lurch Brhöhung ihrer Beförder ungstarife auszugleichen, da- 
mit sie imstande sind, die Löhne und Gehälter ihrer Ange- 
stelllen zu zahlen. Als allgemeiner Satz dürfte sich hier 


wohl der Mindestfahrpreis von 25 Pf. für zwei Teilstrecken 
von 2—3 km Gesamtlänge, von 30 Pf. für drei Teilstreeken 
und weitere Steigerungen von 10 Pf. für jede hinzukommen:le 
Teilstrecke einführen. Eine weitere Erhöhung der Fahr- 
preise scheint jedoch nach den bisherigen Erfahrungen mit 
Rücksicht auf die zu befürchtende Abwanderung der. Fahr- 
gäste keinen Erfolg zu versprechen. Neben den Tarifen für 
Binzelfahrten müssen auch die sogenannten Vergünstigungs- 
tarife, Zeit-, Schüler- und Arbeiterkarten, wesentlich erhöht 
werden, weil die Spanne zwischen Beförderungsselbstkosten 
unl Einnahme für den Personenkilometer sehr klein ge- 
worden ist. Zu hoffen ist nur, daß infolge einer allgemeinen 
Verbilligung der Lebenshaltung bald ein Abbau der Lölme 
und Sırompreise eintritt, damit auch wieder eine Senkung 
der Beförderungstarife durchgelührt werden kann. 


Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen. 


Haupt-, Neben- und Kleinbahnen. 


Mit Richard Pintseh, der in Berlin am 6. September 
im 80, Lebensjahre verstorben ist, verliert Deutschland einen seiner 
Imevoreagenedsten Techniker, der wio 
wenige andere schöpferisch tätig war, und 
dem dis Belmehtungsteelhmik einen unge- 
ahnen Aufschwung zu vemanken hat. 
Mit 14/2 Jahren trat er als Klempner- 
lehrling in das kleine väterliche Ge- 
schäft, Es blieb ihm keine Arbeit er- 
spart, uud ar hail alle Mühen und Sor- 
gen, Leiden und Frowden des einfachen 
Arbeiters gründlich kennen gelernt, Bald 
begann Richwàl Pintsch selbständig han- 
elud in den väterlichen Betrieb einzu- 
greifen. Er entwarf Neukonstenktionen 
für  Gasapparate, fertigte bis auf 
den heutigen Tag mustergültige Modelle 
an und ruhte nieht cher, Dis aus der Rlempnerei eine große Ma- 
schinenfabrik geworden war, Zähe Ausdauer führten zu dem Er- 
folge, daß Pintsch anf dem Gebiete der Gasleelmik nieht allein das 
ausländische Fabrikat fast gäuzlich vom deutschen Markle ver- 
drängte, sondern den deutschen Erzeugnissen auch im Auslande 
einen Tührenden Rang verschaffte, 

Das gilt vor allem für das von Richard Piuisch ausgebaute 
System der Gasbeleuchtung in deu Eisenbalmwagen. Seine aus- 
Inuornde Arbeit führte auch,auf diesem Gebiete zum vollen Er- 
Tolgo: Im Jahro 1869 liefen zum ersten Male zwei mit Gas he- 
leueltete Personen-Nuchtzügo zwischen Berlin und Breslau, die nur 
in Berlin ihre Füllung erhielten. Das Problem war im wesent- 
lichen gelöst. Im Jahre 1870 beschloß das Eisenbahnministerium, 
dio Gasbeleuehlung in den Zügen allgemein einzuführen. England, 
Frankreich, Oesterreich, Rußland und Nordamerika folgten. Nach 
kaum 20 Jahren waren in Deutschland allein weit über 50 000 
Bisonbahnwagen und Lokomotiven mit „Pintschlicht“ eingerichtet; 
heute sind es in Deutschland allein iber 350 000 Wagen und Loko- 
motiven, 

An Auszeiehuungen und öffentlichen Anerkennungen aller Art 
für dos genialen Konstrukieurs erfolgreiche Tätigkeit fehlte es 
nicht. Richard Pinisch wurde zum Geheimen Rommerzienrat er- 
nanat, or wurde Ehrenmitglied des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure, Inhaber der Bunsen-Pettenkofer-Plnkette und der 
Großen Goldenen Delbrick-Mednille. Die Technische Hochschule 
in Charlottenburg ehrte den Verstorbenen und sein Lebenswerk 
im Jahre 1910 dureh die Verleihung des Titels eines Ehrendoktors 
der Ingenieurwissenschaften, 


Die Wirtsechaftlichkeit im Eisenbahnbetrieb. 
Dio gewaltige Steigerung der Ausgaben bei den Eisenbahnver- 
wultungen, mit denen die Einnahmen auch nieht annähernd Schritt 
halten konnten, hat dazu geführt, daß fast alle Eisenbahnverwal- 
tungen mit einer mehr oder weniger großen Mindereinnahme zu 
rechnen haben, Nach einem Aufsatz, den Regierungs- und Baurat 


Marder in der „Umschau in Teelmik und Verkehr“ (Beilage zur 
„Vossischen Zeitung“ vom 12. September) veröffentlicht, hat der 
preußische Eisenbahnminister erklärt, er rechne für das Wirt- 
schaftsjahr 1919 mit einer Mindereinnahme der Staatsbahnen von 
4% Milliarden Mark. 

Einige Zahlen lassen die gewaltige Steigerung der Ausgaben 
klarer hervortreten: Gegenüber dem letzten Friedeusjahre ergibt 
die Verteuerung der Kohlen um das Vierfache eine Mehrausgabe 
von rund 500 Millionen M. Die Löhne der Arbeiter und Hand- 
werker sind um 1% Milliarden M. gestiegen. Die Einstellung der 
entlassenen Soldaten kostet den Staat etwa 800 Mill. M. jährlich. 
Die Einführung des achistündigen Dienstes nebst der Festsetzung 
einer Höchstdauer der Arbeitszeit von 208 Stunden im Monat 
hat auf vielen Strecken das. Betriebspersonal um 70 v. IL an- 
wachsen lassen. Die Arbeitslust ist bei allen Arbeitern jäh ge- 
fallen. Bei den Werkstättenarbeitern, deren Zahl verdoppelt 
wurile, soll die geleistete Arbeit trotzdem nur etwa 30 v. H. der 
letzten Friedensjahre betragen. 

Gegenüber diesen gewaltigen Mehrausgaben sind die Tarife 
für den Personenverkehr nur um 60—80 und für den Güterverkehr 
um 100 v, II. gestiegen. Es ist klar, daß hierdurch die Mehraus- 
gaben nieht gedeckt werden können, und infolgedessen sind die 
Aussichten, bei den preußischen Staatsbahnen in abschbarer Zeit. 
wieder geordnete Finanzverhältnisse zu erlangen, äußerst gering. 


Die Einführung: des Zwei-Klasseu-Systems 
an Stelle der bisher geführten vier Wagenklassen bei den preu- 
Bisch-hessischen Staatsbahnen wird gegenwärtig durch eine be- 
sondere Studienkommission vorbereitet. Die Umwandlung soll er- 


folgen, sobald die Reparaturwerkstätten weniger überlastet sind. 


Kündigung des Tarilvert 
und Privalieisenbahnen. Der Arbeitgeberverband der 
Deutschen Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbalnen 
e V. hat auf Beschluß seines Ausschusses den Tarifvertrag A, 
enthaltend die Bestimmungen über, das Arbeitsverhältnis der An- 
gestellten der Klein- und Privateisenbahnen, gekündigt. Ebenso 
haben die beteiligten Arbeitnehmerverbände, der Fachverband der 
Privateisenbahner und der Deutsche Transportarbeiterverband, die 
Kiindigung ausgesprochen. Der Vertrag läuft somit am 30. Sept. 
dieses Jahres ab. Verhandlungen über den Abschluß eines neuen 
Vertrages sind angebahnt. 


rages A für Klein- 


Uebergabe der Linie Tongeru—Auachenin bel- 
gische Verwaltung. Die von den. Deutschen während der 
Zeit der Beseizung Belgiens gebaute Linie Tongern— Aachen ist 
jetzt von den Belgiern dem öffentlichen Verkehr übergeben wor- 
den. Die Linie schafft eine direkte Verbindung von Brüssel über 
Löwen nach Köln, Sie ist technisch wie in ihrer landschaftlichen 
Führung ein Meisterwerk und weist neben vier größeren Tunnels 
einige großartige Viadukte auf. Der bedeutendste unter ihnen ist 
die „General-Gröner-Brücke“ oberhalb vom Gueultal. Die ur- 
sprünglich nur für militärische Zwecke gebaute Bahn wurde 1915 
begonnen und war 1917 vollendet.. „Die Deutschen haben uus mit 
dieser Bahn ein prächtiges Geschenk gemacht.“ (François Olyff 
in „La nation belge“.) 


an 
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Die Frage des Maoant-Blauc-Durehstichs, der 
sehon kurz vor dem Kriegsaushruch grundsätzlich beschlossen war, 
lebt wieder auf, zumal die Mont-Genis-Linie trotz mancher Ver- 
besserungen durchaus unzuläuglich bleibt. Der Tunnel wirde die 
Täler von Chamounix nud Aosta verbinden und 14300 m Länge 
erhalten. Die Kosten der zwischen Sallanches und Aosta neu zu 
buuenden Bahn werden auf 120 Millionen Francs geschätzt, En 
kommen zwei Linienfülrungen zur Abkürzung der Verbindung 
"uris—Alailand in Betracht, die jetzt 923 km lang ist: iber Ñi. 
Amour— Vall&ry—Bonneville ($44 km) oler über Faucillepad— 
Genf (809 km). Die erstere Jinie hat die besseren Aussichten. 
Sie würde Schweizer Gebiet nur auf einer, Strecke von 18 km im 
Genfer Zipfel schneiden und der Simplon-Linie empfindlichen Ab- 
bruch tun. Sollte die Schweiz sieh siränben, so will man ihr 
Gebiet vollständig umgehen. 


Eine „Konvention von Paris“ soll die „Konmveutinn 
ven Bern“ ersetzen und die Frage der Wagenbezeichnung, der 
Einheitlichkeit der Tarife uud die allgemeinen Angelegenheiten 
les internationalen Verkelurs regeln. Diese „Konvention von Paris‘ 
wurde bereits textlich festgestellt und soll demnächst angenommen 
werden. 


Elektrische Zugflöürderung auffrauzösischen 
Vollbahnen Das französische Arbeitsministerium beabsich- 
list, auf ansgedehnien Eisenbahnnelzen Traukreichs die elek- 
trische Zugförderung einzuführen. Die Kosten sind nul eliwa 
15 Milliarden Fr. veranschlagt. Eine Kommission hat sich lur 
hochgespannten Gleichstrom enischieden, namentlich wegen des 
Fortialls der störenden Wirkung auf die Telephon- und Teke- 
graphenanlagen. Entscheidende Schlüsse konnten jedoch noli 
nicht gezogen werden. Es werden weitere Berechnungen und Ver- 
suche angestellt, um zu entscheiden, ob sieh der Betrieb mui 
Dampf oder mit Elektrizität günsliger gestaliet. 


Die Eisenhahnverhbindungen nach dem Örient. 
Zur Regelung des Eisenbalmverkehrs zwischen Frankreich, Bag- 
land, Belgien und dem Orient ist in Paris eine Kunferen« zusam- 
mengefreien, an der Vertreter der interessierten Linder ieil- 
nehmen, um die technischen Fragen zu besprechen und politische 
Abkommen zu treffen. Es handelt sich um die endgûltige Zug- 
[uhrung des Simplon-Orient-Expreß, mit Wagen Paris—Bukaresl 
und Paris—Belgrad. Letztere sollen vom 15. Oktober ab bis Aihen 
geführt werden; vom 15..Oklober ab soll auch die Zugverbindung 
Ostende—Brissel—Mailend mit Anschluß in Mailand an den 
Simplon-Orient-Expreß fahren. Ein eulspreebender Vortrag wurde 
am 32, August unterzeichnet. Bine Zugverhindung Paris--Prags— 
Warschau, genannt die des 30. Breitengrades, die úbor Stwaßlurg 
und Nurnberg geführt und den früheren Nortdexpreli über Kölu 
und Berlin ersetzen soll, ist beschlossen worden, cs fehlt nur narh 
die Festsetzung der Fahrzeiten durch die deutschen Gebiole; sie 
soll vom 15, September ab hergestellt werden. 


Vollbahnelektrisierung in Amerika. Der ame- 
rikanische Elekirotechnische Verein boschäftigte sich in einer 
Sitzung mit dem Problem der Vallbahnelektrisierung. Der lanp- 
redner, ©. Townley, führte aus, daß elektrische Krafti die 
Dampflokomotive in jeder Art von Zugdienst ersetzen könno und 
geeignet sci, den Betrieb in weil hosserer und vollkommencrer 
Weise ale diese durchzuführen. Die Elckirisierung kannte sieh 
bisher nur schwer Eingang verschaffen, weil die Bahnfachlente 
nielt zu überzeugen waren, dañ die aufgewendeten Kosten dureh 
die zu erwartenden Vorteile reichlich aufgewogen werden. Die 
Elektrisierung einer Vollbahn bedeutet nicht den Ersaz einer 
Lokomotivart durch eine andere, sondern bedingi cine giünzlich 
veränderte Art der Beiricbsfuhrung, Innerhalb praktischer Gren- 
zen ist es möglich, jeden Zug mit einer die Bedürfnisse weil iber- 
wiegenden Zugkraft auszustaiten und Züge von einer Länge zu 
bilden, die nur durch die besichenden Aufstellungs- und Ueber- 
halungsgleise und die Stärke der Zugkupplungen beschränkt wird, 

Bei dem Kampf der Systeme ist bisher zu viel Gewicht aul 
die Unterschiede gelegt und die Uebereinstimmung zu wenig betont 
worden, wodurch ein gänzlich irrelührender Eindruck hervor- 
gerufen wurde. Alle Systeme slimmen in den hauptsächlichen 
Grundsätzen überein und unterscheiden sich voneinander nur in 
Einzelheiten. Ihre Kosten mögen Abweichungen zeigen, ihre Wir- 
kungsgrade lifferieren, aber alle leisten, was von ihnen verlangt 
wird, nnd dies in durchaus zufriedenstellender Weise, 
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Im Jahre 1910 waren in den Yereinigion Stanlen 300000 kw 
YVollbahnstrecken vorhanden; hiervon werden his heute sur 2000 km 
oder & v, IT, elektrisch beiricben. Aber jedes große Baluunler- 
nehmen isl auf einem Teil seiner Linien für elektrische Zuglüttde- 
rung geeignet. 

Iu der Diskussion wurde ilio Erriehlung von Riesenkrall- 
werken für die Versorgung einzelner Bahngebiete empfollen, um 
ler Kohlenrerschwendung Einbali zu gebieten, Es wurde Imner 
die Tatsache betont, daß nahezu ein Viertel der in den Vereinigten 
Sianten geförderten Kohle auf Lokamotiven verbraucht  wirl. 
5v. H jährliche tkm-Leistung siul nölig, um die Lekanmmlivrkahlo 
lieranzuschafleu, und weitere 7 v. IL dienen dazu, ie Kohle au! 
den Tendern herumzufahren. Per Verbrauch an Lokowoliven iul 
Oel hir Oellouerung, auf den Kubleuwert umgercchnei, belrug Hu 
Jahre 3911 186 Mill. L Um die gleiche Leistung elektrisch zu 
vollbringen, würden hei 28 Wh für das Tonnenkilasmeler 38 Mil- 
liarlen kWh erforderlich sein. MuMe die wıtwondige Kinergie 
von Dampfkraftwerken imit einem Krhlenveorbrauech von I kg für 
die Kilowattstunde erzeugt werden, so würde sich die gessiule 
Kollsumenge jährlich nur anf 38 Mill d slellen, wohei also 
88 MUL 4 jährliel erspart würden. Diese Ersparuis ist in Wirk- 
lichkeit noch bedeutend größer, da ein beträchllicher Teil der be- 
nütiglen Energiemauge in Wasserkraliwerken orzeugt woerden 
kan. 


Straßenbahnen 


Zusammenstellung der im Mount August 1919 
angemoldeteu und erleligiun Betriehsunfälle 
fm Monat August 1919 sinl bei der Sleaßen- uml Kleinbaln-Berufs- 
reuossenschalt 608 Unlälle ongemeklet wurden, uud Zwar 8 Unfülle 
ans der Zeit vor dem 1. Januar 1919 und 600 Unlälte ays dem Sahre 
1919, gegenüber 598 Unfällen im Vorjnlre. Nach den Angaben iler 
ITnfallanzeigen verursneblen die erlitienen Verletzaungen:*} 

in 83€ 7) Fällen den Tod des Verungliüekten, 

in 605 (591) Fällen die rwerhsunfäligkeit des Verungdieklen 

zus, 808 (598) Fälle, 

Die angemeldeten Unfälle verteilen sieh auf: 

a) die Worbontage: 

Somutag 36 (415% Montag 91 (05), Dienstag 9 (95), Miltwoch 
91 (05), Dounersing 107 (#9), Freitag 80 (51), Botmahend 99 (85), 
nubekaunte Tage 5 (6), zusammen GOH (50R). 

hy die Taporszeilen: 


Yormiliags zwischen 12 bis 6 Uhr 5 CI Päls 
Vormiilags awischen G bis 129 Mhr 219 (2337) Fälle, 
Naerhmitiags zwisehen 12 bis 6 Ulir 29 (206) Wilke, 
Nachmittags zwisehen 6 Ins 12 Uhr 7 EN) Wille, 
olme besondere Augmbo 20 (Il) Fälle, 
zusammen 608 (SI) Fälle. 
eo) odio Gefahrenklasse: 
1.468 (189), TL E7 (1), IT, ~- {--), IV. LO) Y. OG (76), 
YL — (-) VTL 5 (6) VIM. 1 GR IN UN CR 
XI. — (—}, Zusammen 608 (HR). 


Vebersicht bor dns Eunfbschädigungskonto Im 
Monat August ICH 
Aus dem Monil Angusi 1919 sind über die nlilte bojm Be- 
teiche und dio daraus eıwaelsenen Entschädigungen Tolgendo Mil- 
leiliugen zu machen: 
Am l. Aug. 1919 waren wnerleligt aus der Vorzeit 1959 (1138) Unt. 
Tin Monal Angust 19 wurden gemeldet... GOR (A08) Unf, 


Es sianden somit zur geschäftlichen Behanflung 2267 (2030) Unt, 
Davon wurden arledigt: 


l. dureh Genersungsanzeigen obne Tiulschidigung AOE (186) Fallu, 
2. dureh orstmalige Bintschädigungsloststellung 58 { 50) Fälle, 
3, durch Ablelmnug der erbobenen Ansprüche 3G (37) Pällo, 
L durch Abgabe der Unfälle an andere Beruls- 


genossnschnllen . 2 on nn nenn I (=) Fälle, 
zusammet 876 (579) Uan 
Am 31. August 1919 bolben somit unerledigt 1691 (1457) Uar 


Bedarl an Baumwollgeweben nsw Auf Ermtelien 
der Reichswirtsehaffssiele fir Baumwolle weis. die Welnlollver- 
teilungsstelle der Deutschen Siraßenbaln- und Kleinbahn-Verwal- 
tungen die angeschlossenen Vorwallungen darauf lin, daß der 
Bedarf au Baumwollgaruen, -bändern wul -geweben im freien 


+) Die eingekinmmerten Zahlen sin die des Vorjahren, 


Jahrgang 1919, 25, Sept. 


Handel oder bei den Fabriken ummnillelhar zu decken ist, Sollte 
eine Deckung nicht möglich sein, so ist eine Anforderung an den 
Zentralverband der clektrotechnischen Industrie Berlin W 10 
Corneliussir 3, zu riehten. i 

Da die Teberweisung eines Konlingentes an den Zentralver- 
band nur norb soweit erfolgen kann, als beschlagnahnmte Bestände 
vorliuden sind, diese jedoch bis auf geringe Mengen aufgebraucht 
warden, so wird iu einiger Zeit ohnehin damit zu rechnen sein 
laß Banmwolhwraren wieder im freien Verkehr beschafft werden 
uiis: Cat. 


Versicherung von Spieselglasscheihen. Bei 
einer Reihe größerer Verwaliusgen wurde eine Rundfraxe veran- 
staltel, ob und zu welchen Prämiensälzen eine Versicherung gegen 
Bruch von Spiegelglasscheiheu besteht. Die übereinstimmenden 
Antworten luneteu dahin, dah die verlangien Prämiensäize zu 
hoeh sind nnd cs infolgedessen nirgends zu einem Versicho- 
rungsabsehluß gekommen ist. Gehen Scheiben zu Bruch, su gelingt 
es außerdem in den meisten Fällen, Schadenersatz von dem Täter 
zu erhalten, 


Regenmäntel für Straßenbahner Die Reichs- 
hekleilungsstelle Lai beim Bekleidungsamt des Gurdekorps, Berlin, 
Lehrter Straße, 13.000 Stück Regenmäufel aus Zelibahusiofl, fer- 
ner 200 Stick Regenusintel aus gunmierten Stoff und 2500 Stück 
Wegenpelerinen aus Zellbahustulf oriai Es sind gebrauchte 
Sachen, die sich zur Versarguug der Strullonbahner eignen. Die 
Preise sind außerordentlich niedrige. Nähere Auskunlt über den 
Kauf erteilt die Abt. V der Reirhsbekleidungsstelle, Berlin W, 
Nitruherger Platz 1. 


Passive Rosistenz bei der Städtischen Stra- 
Nonhbalhn Röln Das Fahrpersonal der Stärltisechen Strußenhabn 
in Köln hatte Telnferdernugen geslelli, die vou der Stadiver- 
wallung abgelehnt worden waren. Da die britische Besatzungs- 
behörde ein Streikverbat erließ, trat das Filhrpersonal in passive 
Resistenz, d. h. die Wagen fuhren aus uud nahmen Fahrgäste sul, 
aber die Sehalfner weigerlen sich, Puhrscheine zu verkaulen. Die 
Dircklieu der Städtischen Siralenhahu verfügte daranflin die 
Stllegung des Betrichos. Ite Parteien einigleu sich später auf 
einen örlliehen Torilvertrag. 


Eine Untergrundbalın für Marseille Den Ge- 
meindebehörden von Marseille liegt der Entwurf eines Untergrund- 
balnneizes vor. Es sind zunächst zwei Linien geplant, an die sich 
später Erweitorungen schließen sollen. Yon Einzelheiten des Dni- 
wurles sei lervorgelioben, daß an den Buden der Linien Selleifen 
vorgoschen sind, darch die das Kehren der Züge vermieden wird. 
Dio Inlioestellen sollen Miltelbalmsleige erhalten, die verkehrs- 
roiehslen nußerdem Aufßenbalusteige, so dab die Reisenden auf der 
einen Belte des Zuges nur aussteigen, naul der anderen nur ein- 
steigen. Wie TFahrgeschwindigkeil soll 45 kmi!Std, betragen. 


Die Steigorung der Löhne bei den Btraßen- 
balhueniu Nordamerika. Vor dem Kriege erhielten die in 
Fahrdienst Boschäfligten z. B. in Chienge einen Slaudenlolin von 
eiwn 30 Genie, Pio Bezüge stiogen dann während des Krieges 
nel etwa JB Gouin uud wurden achlioßlich vom War Labor Board 
auf 18 Conts lostgeselal. Augenblielklieh dürfte cin Stund. von 
alwa G0 Conls orreieht sein. In Chicago hat das Persona) neuer- 
dipeges ein Angebot der CGoscllschalt von 65 Cents zurückgowicosen; 
os vorlangl unichi weniger als 85 Cents, was einer Erhöhung von 
77 v. [L enispriecht, Tlierdurch wird dio Gosellschalt mit etwa 
13 Mil. Dollar im Jahre belasfel. Für Boston würde die Er- 
höluag der Löhne abwa 25% Mill, Dollar ausmachen. Zur Deekung 
dieser Summen müßte der Tarif auf 9 oder 10 Cents gegen 5 Cents 
in den Vorjahren erhöht worden. ERE, 

Binen brasebbnren Weg, erträglichs Verhältnisse zu schafen, 
hat min noch uieht gelunden, PBostrobungen, die Stralenkaln- 
imlernehmen jn die älfontliche Verwaltung üiberzulühren, finden 
keineswegs allsoilige Zustimmung im Publikam, da die im allge- 
meinen geringe Wirischnllliebkeit der Straßenbahnen in weiten 
Kreisen erkannt wirde und man bis zu einem gowissen Grale die 
mil der Uchernulime verbnndene Verantworiung scheut. 


Unwirfsechafllichkeii des Benzolmptars im 
Siralenbahnbetrieb. Die Gründe, weshalb der benzol- 
mechanische Wagen jm Straßeuhalubetriche nicht mil der elek- 
Leischen Betriebsart, welleilern kann, werden in einem Artikel des 
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El. Rly. Journals vom 26. 4. 19, Tef 17, Vol. 53, ausejuander- 
geseizt. Der amerikanische Automohilkönig Ford trug sieh mit 
dem Gedanken, den Automohtilantricb anf Straßenhahnwagen zu 
übertragen, wobei gleichzeitig das, Gewicht des wagenhaulichen 
Teiles durch Verwendung hochwertiger Baustoffe auf das ge- 
ringste Maß verringert werden sollte. Nun besteht die Eigen- 
tiimliekkeit des Straßenbahnbefriebes darin, daß nicht Jauge 
Strecken mil gleichbleibender Geschwindigkeit zu durchfahren 
sind; vielmehr vollführt der Straßenhahnwagen eine Anzahl kleiner 
Sprünge, die sich aus einer starken Beschleunigung, der Aualauf- 
periude, der Bremsverzögerung und dem Anhalten zusämmeu- 
selzen. Im inneren Stadtverkehr würrlen die Motoren daher nur 
ciwa 22 vy. IT. ger Gesamtzeit eingeschaltet sein, während sie in 
iler verbleibenden Zeit von 78 v. H. leer liefen. Dis gleichen Be- 
(ingungen würden auch für den Verbrennungsmolor Gültigkeit 
haben müssen, 

Setzt man den Preis les Brennstofles mit 035 M, für 1 kg an, 
s9 würden die Brennstolikosten für den Wagenkilometer 98 Pig. 
gegenüber 4 Pig. beim elektrischen Betrieb sein wad somit das 
siebenfache betragen. Von einer Wirtschaftlichkeit könnte dinu 
keine Rede sein, noch dazu, wenn man bedenkt, daß die Binzahmen 
bei derartig kleinen Wagen 0,65 M. pro Kilometer kaum über- 
schreiien, 


Kraftfahrwesen. 

Stnatlicher Lastkraltwagenvrerkelriu Bayern. 
Das bayerische Verkehrs- und das Finanz-Minislerium haben an 
deu Landtag den Antrag gestelli. die zur Eröffnung und Weiter- 
führung des staatlichen Lastkraftwagenverkehrs in Bayern mr- 
lorderlichen Mittel bis zum Jlüchstbetrag von 6 Millionen var 
sehußweise bereilsiellen zu dürfen. In der Begründung wird nus- 
geführt, duß das Verkehrsministeriun die volkswirtschaftlich un- 
gemein wichtigen immobilen Lastkraftwagenkolonnen von dor Mi- 
lHärverwaltung zur ungestürten Woilerführung ihrer Transporte 
überuonmmen habe. Die Uebernalime ler Kolonnen auf die Ver- 
kehrsverwallung ist jedoch nur als Uebergang gelacht, die end- 
gültige Regelung sieht gleichwie im Reiche ein Unternehmen 
vor, das unter Ausschluß des Privatkapitals vom Staate, den Krei- 
seu, Bezirken und den größeren Städten in Form einer Aklieu- 
gesellschaft oder Gesellschaft mit beschränkter Maftung, bei einer 
überwiegenden Kapilalsbeteiligung der Kreise, Bezirke uni größe- 
ren Stadtverwaliungen durchgeführt werden soll, Die reehnerische 
Vurchlührung der Ausgaben und Einnahmen des Lastkraftwagen- 
unternehmens soll in der Weise erfolgen, daß das Unternehmen 
nach rein kaufmännischen Gesichispunkten unter staatlicher -Be- 
nulsichligung geführl wird, wobei die erforderlichen Mittel zur 
Eröffnung nnd Weiterführung des Beiriebes bis auf weiteres 
nach Bedarf von der allgemeinen Slaatskasse vörschußweise De- 
reitzustellen wären. 


Neuc deutsche Aniomobil-Linien. In Danzig ist 
cine neue Gesellschaft „Daog“ (Danziger Autormobil-Omnihus-Ge- 
sellschaft) gegründet worden, die eine Reihe von Kraltwagen- 
Linien in der Danziger Gegend eröffneu wird, und zwar zunächst 
nach Langluhr, Oliva, Zoppol und Heubude. — Die von Rotlen- 
hurg ausgehenden vier Motorwagen-Linien sollen jetzt wieder itt 
Betrieb gesetzt worden, — Der staatliche Kraftwagen-Beirieb des 
Aushbacher und Schwabachor Bezirkes soll wieder auf- 
genommen werden. — Vom 1. Oktober soll eine stanlliche Krafl- 
wagen-Linie im Erzgebirge von Zwickau über Lichtenstein, 
Cnllenberg, Oelsnitz, Hohdorf, Rocdnitz, Mülseu, St. Gullen und 
zurück nach Zwickau in Betrieb genommen werden. — Der Krafi- 
wogen-Verkohr Ziogenrück—Ranis und Pösneek wurde 
wiedor aulgenommen. Er stelli die Anschlüsse lür die Züge nach 
Sachsen wul Berlin ber, — Die Sächsische Eisenbahnrerwaltung 
plant die Errichtung einer Kraftwagen-Linie Leisnig-Tor- 
gau Während die Kosten des Betriebes zu Lasten der Bisen- 
halın gehen sollen, haben die beteiligten Ortschaften zur Biche- 
rung der Verzinsung des Anlage-Kapitals eine Guraniiesumme vou 
insgöenmt 140000 M, bereitgestellt. — Eine unmiliellarc Verbin- 
dung zwischen Johann-Georgenstadt uad Plauen isl 
durch die wieder in Betrieb genommene staatlich-sächsische Kralt- 
wagen-Linie Johann-Georgenstadt—Eibenstock hergestellt worden. 


Die ueuen Automobilstraßen in den Dolo- 
miten, Während des Krieges sind von der österreichischen Ro- 
gierung in Südtirol einige neue Straßen angelegt; worden, die siuh 
durch einen ausgezeielmeien harten Oberbau, durch feste Brücken 
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Neuariiger Kraftwageuausdem Berliner Straßenbild (Dampfnutomobil). 


aus Stein oder Eisen-Konstruktion und durch viele bemerkens- 
werte Kuustbauten auszeichnen. Da sie keine stärkere Steigung 
als höchstens etwa 8 v. Il. aufweisen, bereiten sie selbst den 
schwersten Last-Automobilen mit Anbängeru keinerlei Schwie- 
rigkeiten. Die neuen Straßen ergänzen dieses Paradies des Auto- 
mobil-Touristen sehr wesentlich, Sie beginnen, wenn man die 
alte, bekannte Straße von Toblach über Schluderbach nach Cortinu 
d'Ampezzo fährt, knapp vor diesem Orte, und winden sich zur 
Rechten in Serpentinen bis zum Falzaregopaß (2247 m Seehöhe) 
hinauf. Dann senkt sich die Straße wieder, erreicht bei Andraz 
init der noch immer sehr ausehnlichen Seehöhe von 1417 m ilıren 
tiefsten Punkt und steigt hierauf über Bucheustein und Arba 
zum Pordoijoch (2242 m) au, dem höchsten Punkt der Dolomiten- 
strecke, 31 km vom Falzuregopaß entfernt. Nun geht os wieder 
stark bergab nach dem fast 1000 m tiefer gelegenen Canazei und 
Vigo di Fassa, wo die Straße zum Karersee (24,5 km) abzweigt, 
uach Predazzo, 33 ku vom Pordoi, das eine wichtige Straßen- 
kreuzuug bildet. Einerseits kann man westlich über den Lugano- 
paß (1100 m) direkt nach Auer im Btschtale (37 m von Predazzo) 
an der Bahnstrecke Bozen—Trient fahren, andererseits kann man 
südlich die Schleife über den Rollepaß (1984 m), San Martino di 
Castrozza, Goberupaß (1015 m) und Brocconepaß (1612 m) befah- 
ren und durch das Val Sugana nach Trient gelangen, alles Strecken, 
die in die Alpenfahrten des Oesterreichischen Autsimobil-Klubs in 
len Jahren 1912, 1913 und 1914 einbezogen waren, 


Das Automobil der Zukuuft. Die Gesellschaft der 
amerikanischen Autumobil-Ingenieure beschäftigte sich in ihrer 
letzten Jahres-Versammlung vorzugsweise mit der Frage des 
„Automobils der Zukunft“, Einer der Vortragenden, Dr, Stout, 
erblickt den Wagen der Zukunft in einem fünfsitzigen Touren- 
wagen im Gewicht von nur 400 kg, der für eine Fahrtsirecke von 
11—14 km nur einen Liter Benzin verbraucht und mit einer Reifen- 
Garnitur ca, 10000 bis 24000 km fahren kann. Der Wagen würde 
einen Motor von nicht mehr als 15 PS benötigen. Das Gewicht 
des kompletten Motors mit Anlasser würde 5t kg, also 3,6 kgiPS 
betragen, seine Umdrehungszahl bei erschütterungsfreiem Gang 
und bei Vermeidung jeglichen Kraftverlustes 2600 pro Minute, 


Eine neue Fordsche Automobilfabrik wurde in 
England errichtet, Sie beschäftigt etwa 2000 Arbeiter und soll 
alle Teile der Fordwagen in Eugland selbst herstellen. Ohne Zwei- 
fel wird durch diese Neugründung der deutsche Wettbewerb auf 
dem nordischen Markte noch mehr erschwert werden, als es bisher 
der Fall war, 


logne errichtet. 


Luftverkehr. 


Wolseley-Maybach-Motoren, also cino dem deul- 
sehen, in Flugzeugen und Luftsehiffen gleich bewährten Typ nach- 
empfundene Bauart, sollen in dem englischen Viekers-Vorkohrs- 
starrluftschilf eingebaut werden. Nicht uninteressant ist es, zu 
hören, was hierzu der „Daily Telegraph“ sagt: 4....Ihr (der 
Deutschen) Maybach-Motor ist für Lulischiffe derart geeignet, dad 
man auf seinen englischen Nachbau große Mühe verwondet, die 
aber bisher nicht zum Ziele führte. Selbst bei sorgfälligstem Nach- 
bau der geringsten Einzelteile ist es eben solton möglich, bei Mo- 
toren die gleiche Leistungsfühigkeit zu erreichen. wie an der Ur- 
sprungsslelle. Was den Maybach-Motor betrifft, so ist das Mif- 
lingen nicht besonders zu bedauern (Saure Trauben! Die Rei), 
denn es ist besser, bei heimischen Entwürfen zu bleiben und alle 
Schwierigkeilen zu überwinden, als unsere Kräfte auf den Naeh- 
bau fremillündischer Konstruktionen zu vergeuden.  Hätien wir 
diesen Grundsatz bereits seit 10—12 Jahren befolgt, so wäre os 
den Deutschen niemals möglich gewesen, den besten Pingzeng- 
und einen der besten Luftschilfmotoren ihr eigen zu nennen.“ 


Ausbau dos Kauual-Flugverkehrs, Die englische 
und französische Regierung haben ein Abkommen über die Wr- 
leiehterung von Passagierfahrlen im Flugzeug über den eng- 
lischen Kanal zwischen London und Paris getroffen. Tine neue 
französische Kaualflugzeugroute wird zwischen Calais und Boun- 
Eine parallele englische Kanalroute ist zwisehen 
Folkestone und Duugeness in Betrieb genommen, 


Seellugzeuge als Zubriuger für Dampler- 
post. Postmeister Patten in Neuyork erklärte, dah Wasserliug- 
zeuge gebaut würden, um Ozoaudampfer, die amerikanische Häfen 
bereits vor 8 oder 9 Stumlen verlassen haben, einzuholen und 
dringende Ueberseepoust für Buropn nachzuliefern. Falls der Plan 
Erfolg habe, würden voraussichtlich alle großen Dampferlinien 
von dieser zeiisparenden Neuerung Gebrauch machen, 


Die Blaekburn Aeroplane and Motor Co. baut 
nach einer Nachricht der „Daily News“ einen Riesendoppol- 
decker mit 70 m Spannweite und 80 m Länge. Das Flugzeug soll 
angeblich mit sechs paarweise angeordneten Motoren von je 
600 PS ausgerüstet werden, die ihm rechnungsmäßig 196 kulStd.- 
Geschwindigkeit verleihen werden. Die Tragfähigkeit für Nutz- 
last soll 33 To. betragen. 


Jahrgang 1919, 35. Sept, 


Fluß- und Seeschiffahrt. 


Bin Neekarmündungs-Kanalprojekt. Neben lem 
staatlichen Projekt der Neerkarkanaliention, das auch in der Strecke 
Heidelberg —Manuheim den Neckar beibenält, ist ein nenes Projekt 
aufgetaucht: es sieht für die Gewinnung einer Großschiffahrts- 
straße die Errichtung eines Rannis vor, der hei Heidelberge vow 
Neckar abzweigt und mil Neckarwaässer gespeist, in ziemlich ge- 
ader Richtung oberhalb der Rheinun zum Rheine führt. Der 
Siadtrab von Manubelm int gegen dieses Projekt Stellung genon- 
wen, dessen Riuzelhoiten' von der Firma Grin u. Bilfinger nus- 
erurbeitel siud. f 


Kriegsgewinne holländischer Reedereien. 
Das in den 18 großen Reedereien Hollands investierte Kapital he- 
irag 1918 twa 139 Millionen Gnldeu sogen 93 Millionen Gulden 
in Jahre 1913, Es wurden folgende Bruttogewinne erzielt: 1913 
33 v. TE, IMLE 29 v. ILHS 78 v. IL, 1916 121 v. IL, 1917 86 v. IL. 
198 130 v, IL An die Aklionäro wurle eino Dnrehselmittsdivi- 
dende vou 25 vw. [L ausbezahlt. Die buchmäßigen Reserren be- 
irugen 1913 204 Milliunen Geldon, A. s. elwa 147 y IL 


Sin unterirdiseher Sehiflahrtiskanal Der 
lafen von Marscille verspricht dureh Verläugerung bis zum Pout- 
de-Boue nt dard Zugnug zum Bodden von Berre einer der ersten 
Wellhälen zu werden. Der Verbitdungskanal zwischen Marseille 
und dem Rhoue-Pluß soll unterirdiseh durch den Ruve-Tunsel 
gehen. Mit seiner Fertigstellung ist erst iu fünf Jahren zu 
rechnen. Die Ingenieure haben während des Baues die Zustim- 
mung arhaltem, das Kanalbett von 3 aul d m au vortirfen, wirlureh 
lie Tonnage um 40 v, IT. vergrößert werden kat, 


Die russischen Wasserstraßem Nach neueren 
Plänen soll die Nowa vou Sl. Poelershurg his zum Tawlagısee dureh 
weiteren Ausbau, auscheinenml durch Slnuaalagen wul Sehleusen, 
anl oing Tiole von 6 m gelacht und Str Ostseoseliflo befahrbar 
hergestellt werden. Ds würde dadureh gegenüber der bisherigen 
Belörderuug ermögliechl werden tie in dor den Luadogasen wm- 
gebonden Gebieten vorhandenen Mengen an Nölzern aller Art, 
Erzon und wulorem Mlliger in den Verkelr zy bringen und ferner 
auch möglich sein, turel wolleren Ausbau des Swinllasses anl eine 
etsprechende Tielo den Onegasco anzuschließen uud die an ilon 
vorhauwdonen Tlolz- mal Mingralieonmgen an den Verkehr hera- 
zubringen. Jin Ausbau der genannten Wassorstraßen in dem ge- 
dachten Sinno wäre aber nicht nur tár Rußland, sondern auch für 
das gesumlo Osiseegebiot und damit für den deutschen Handel von 
Bedentung. 


Englands Handoisschiffbnu 1919 Int in den ersten 
vier Manafen d. J. trotz der Wiederkehr des Friedens vinen neuen 
empřindlichen Rückschlag erlitten, nnd die Uoborfiügolung durch 
dio Vereinigten Slnaten trilt immer krasser in die Erscheinung. 
Vom 1. Novomebr 1918 bis 30. April 1919 lieferten lie englischen 
Werften nur 331620 Br-Reg-t, d. I. 4O v. IH. derselben Zeit des 
Vorjahres (708125 Be-Rog.-U). Die bei stark steigenden Löhnen 
raach siukendo Leisiung der einzelnen Arbeiter, die verkürzte AT- 
beilszeit und die groten Streiks der Monte Sumar und Februar 
tragon au diesem äußerst schlechten Ergebnis in gleicher Weise 
din Schuld, 


Amerikanische Riesendampler. Das amerikanische 
Schiffahrtsmnt hat dio Baupläne lür zwei nenc Riesendampfer 
Tertiggestaltt. Mie sollen’je 55.000 Tonnen groß werden, also etwi 
700 Tonnen größer ds „Vaterland“. Die Ilöhe der Passagier- 
Doförderuug heirägt 1000 Selonpassagiere, 800 Zweile-Klassc- 
Pnasagiere und 1200 Iritie-Klasse-Passagiere, Die Besatzung wird 
einschlielllieh der Offiziore etwa 1000 Mann stark sein Die Ma- 
schinsen von 110000 PS sollen dem Schilo eine Geschwindigkeit 
von 30 Secameilen verleihen. Dio Reise von dem nen mzulegonden 
Infon auf Long Island nach Plymouth wirt vier Tage bean- 
sprüchen, Pie Kosten eines Dumpfers sollen sich auf 20 Millionen 
Vollars belaufen. 


Der japanische Schiflfshan Es sollen in diesem 
Jahre in Japan 181 Schiffe mit 1185485 Br.-Reg.-i gebaut werden, 
von denen 280 000 tan die Vereinigten Stanten infolge der Ueber- 
einkunft des letzten Jabres (Schiffsverkäule, gegen amerikanische 
Lieferung von Schiffsbaumaterialien) gelielert werden, und 70 0004. 
die Schitfo darstellen, lie von den Schiffahrtsgesellsehalten bestellt 


Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen, 


g 
[#27 


Te en EUER EEE ER 


wurden. 300000 t werden von Werften für eigene Rechnung ge- 
baut, Japan besaß 1913 nur 6 große Werften, heute deren 30 mit 
98 Mellingen 


DeränfeiliderNationennamSuezkannlvrerkeber. 
Vom ersten bis zum leizten Kriegsiahr gestaltete sich (ler An- 
teil der einzelnen FPiiggen folgendermaßen: 


DEREN 


1914 


Zahl d. | Netto-Reg- 
Sehitfe| Fonnen 


1916 
Nation 


Netta-Reg.- 
Tonnen 


— 


England... . | 3078 | 42 910 278 | 2388 | 9788190] 1862 | 7356 371 
Japanese 64 354 867 27; 6986| 162 501 524 
Italien .....| 131 | 8369239) 112 | age830) 200 | 476867 
Frankreich . . | 228 799 624| 190 | 773 690| 102 330 269 
Crie henland . 49 138 042 28 54 640 99 272 626 
Norwegen ... 41 95647} 55 j 166633} 35 82 943 
Schweden ... 35 182 027 31 | 110 623 16 : 50 359 
N 42 163 832 37 145 375 13 43 933 
ortugal....)| — — — | — 7 27 086 
en FEN 26 {1508 22 j angl 11 26 018 
Ghina.. .... | — — — | — 9 22 66% 
Ver, Staaten. . i 2562 16 | 34782 ö 7656 
Holland .... | 347 | 1383390] 167 | 643208 $ 3 280 
Deutschland. . | 48i | 2118 446| — | — — — 
Österr Ungam | 176 631730] — — = — 
Rußland .... TL 200 123 9 2744| — — 
Türkei... 26 23289] — — — — 
Siam a... 2 5050] — — _ — 
Persien... .. 3 2411 — 0 — — — 
Belgien. .... | — — 1i 2437| — — 
In Jubre 1918 wurden Schiffahrtsgehfihren in Möbe vun 


93222116 Franken eingenommen. 
ersten vier Monate d, J. betrugen 
27150000 Fr, im Vorjahre). 


Die Kinkiinfte während der 
39 750000 Franken (gegen 


Nachrichtenverkehr 
Eingo neue schwedische FTunankstation nach Syatem 
Marconi ist in Björnö un der Küste geplaut, Sie soll mii der 
norwegiselen Station [Iungö dauernd Verbindung haben und haupt- 


;ächlieh der Verbreitung von Sturmwiruungen und Eismeklungen 
an die Schiffahrt dienen. 


DeorPlandestrausatlantischen Kabels Sehwe- 
den—Amerikn, der schon vor 4 Jahren im Kriege im Anschlufl 
mu dio Uebergriffe des englischen Telegruphenzensors erwogen 
wurde, lebt wieder auf, Er gelt anscheinend von den Vereinigten 
Staaten aus, wo man die völlige Abhängigkeit von den englischen 
Kabeln neuerdings als schwere Schädigung der eigenen Handels- 
inleressen kennen gelernt hal. Auch in Schweden findet der Ge 
danke lebhalten Anklang. 


Drahtlose Telegraphenverbindung Düne- 
mark—-PEngland. Zwischen der dünischen und englischen Re- 
zierung ist ein Ahkummen geschlossen worden, das Dünsmark 
drahtlose Verbindung mit England zusichert. Die Verbindung 
wird vor der dünischen Radiosinlien Lyngby sowie von den eng- 
lischen Stationen Carnarvon und Stonchaven vermittelt. 


Die Möglichkeit eines Feruspreehveorkehrs 
von Kngland mit der Schweiz und Italien eröffnet 
sich, wenn der Plan des Ranaliunneis demuäclist verwirklicht wer- 
deu sollte. Bisher vermag Englaud uur mit Iiilfe zweier Fern- 
sprechseekabel mit Frankreich zu telephonieren. Werden im 
Kannltunnel Telephonfreileitungen nach Pupinschem System in 
größerer Anzahl angebracht, so wird man klnflig billiger, häufiger 
ul über vie) größere Entfernungen zwischen England und dem 
Festland den Teleplonverkehr pflegen können. 


Neue italienische Luftpostliniem Die Ver- 
suchsahteilung für Luflpostverbindungen in Rom ist von der e- 
nerallirektion des italienischen Luffseliffahriswesens damit De- 
traut worden. neuc Tmftiverhiudlungslinien Rom—Nenpel wud 
Nenpal—Foggin—Brinlisi zu schnflen, Man plant vier tägliche 
Kurse, und zwar Zwei zur [Iinfahrt und zwei zur Rürkfahrt, 


Das englische Weltinnknetz Dem englischen 
Gonerxlpostmeister warden durch das Unterhnus 170000 § zur 
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Verfügung gestellt, die zum ersten Ausbau des englischen Well- 
iunknetzes dienen sollen. Außer einer Riesensiation in England 
kommt vorerst eine Mittelsiation in Aegypten in Belracht, die 
nach dem Poulsensystem mit ungedämpfien Wellen arbeiten soll. 
Das Funknetz soll noch vor Ende dieses Jahres in Betrieb genom- 
men werden, vor allem der sicheren Verbindung mit Indien dienen 
und bald nach Australien, West- und Südafrika, sowie nach Ganada 
ausgedehnt werden. 


Ein drittes Pacifie-Kabel zur direkten Verbindung 
zwischen den Vereiniglen Staaten und Japan wird geplant. Bisher 
hat Japan nur über den amerikanischen Kabelstützpunkt Guam 
(Marianen) Kabelrerbindung mit Amerika. 


Verschiedenes. 


Richtlinien für die Vorbildung zum höheren 
Verwaltungsdiensi. Der Deutsche Verband Texhnisch- 
Wissenschafllicher Vereine hat zusammen mit dem Teichsbund 
Deutscher Techuik und dem Reichsausschuß der Akademischen 
Berulsstände einen Ausschuß gebildet, der folgende Richtlinien 
für die Vorbildung zum höheren Verwallungsdienst ausge- 
arbeitet hat: 

1. Für den Dienst in der höheren allgemeinen Verwaltung des 
Reiches. der Gliedstaaten und der Selbstverwaltung muß die ge- 
samte Kraft des Volkes zusammengelaßt und nutzbar gemacht 
werden. 

9. Zur Vorbildung für diesen Dienst ist in der Regel ein dureh 
Staats- oder Doktorprüfung abgeschlossenes akademisches Stu- 
dium an einer staatlichen oder staatlich anerkannten Hachsehule 
wälrend mindestens sechs Semesleru erforderlich. 

3. Das Ziel dieser Vorbildang ist die Eutwieklung und Festi- 
zung des Verstandes, des Charakters und Willens, des Urteils 
und freien Blickes auf Grund eingehender Kenntnisse und Fertig- 
keiten avf einem enger umgrenzteu Gebiet (Berufsstudium) und 
guten Ueberhlickes auf den Gebielen menschlichen Wissens wul 
Könnens, die für die höhere allgemeine Verwaltung von besan- 
derer Wichtigkeit ist. 

4. Die Ausbildung im Gebiet der höheren allgemeinen Verwal- 
tung wird gewonnen in einem Vorbereilungsdiensl. Bedingung 
für die Zulassung zu diesem Vorbereitungsdienst ist das Bostehen 
der „ersten Verwaltungsprüfung“. Das Ilaupigewieht dieser Prii- 
fung ist auf das wirtschafts-wissenschaftliche Gebiel im Geiste 
des sozialen, wirtschaftlichen und technischen Forischrilis zu 
legen. Verständnis für Rechisfragen isi von allen Priillingen zu 
verlangen. 

5. Die Gliedstaaten und gegebeuenfalls das Reich werdon Be- 
siimmungen erlassen, welche Prüfungen der Universitäten, der 
Technischen Hochschulen, der Landwirtsehaltiichen Hochschulen, 
der Handelshochschulen und anderer für &geeignet belundenen 
Hochschulen als Teile der „ersten Verwaltungsprülung" anerkannt 
werden können, und in welchem Umlange diese Prülungen noch 
in der „ersten Yerwallungsprüfung” zu ergänzen sind. Es werden 
Prüfungsbehörden eingesetzt, welche diese Bestimmungen nus- 
führen, die Prülungsräte bilden und das ganze Prifungswosen 
überwachen. 

6. Die Gliedstaeten und gegebenenfalls das Reich werden Be- 
stimmungen über die Gestaltung des Vorbereitungsdienstes er- 
lassen. Die bei Selbstrerwaltungskörpern und im freien Erwerbs- 
leben gebotenen Ausbildungsmöglichkeiten sind weitgehend zu 
berticksichligen. 

7. Der Vorbereilungsdienst dauert im allgemeinen drei Jalıre 
und wird durch die zweiie Verwallungsprüfung abgeschlossen. Die 
vor der „ersten Verwalfungsprüfung“ der Gewinnung von prak- 
tischen Lebenserfahrungen gewidmeto Zeit kann his zu einem 
Jahre auf den Vorbereitungsdiensi angerechnet werden. Die 
Gliedstaaten und gegebenenlalls das Reich werden Bestimmungen 
für die zweite Verwaltungsprüfung erlassen. 


Die Gründung einer technischen Haupt- 
büeherei regt eine Eingabe des Deutschen Verbandes technisch- 
wissenschaltlicher Vereine an die Reichsregierung und die Glied- 
staaten an, um dem jedem technischen Praktiker oder Forscher 
fühlbaren Mangel einer leehnischen Zeniralbiblisihek abzuhellen. 
Die Eingabe empliehlt, die größte bereits vorhandene technische 
Bücherei in Deutschland, die Bibliothek des Reichspatentamtes mit 
ihren 200000 Bänden, 5 Millionen Patentschriften und der Ver- 
fügung über eine Jahressumme von 80000 M. für Nenanschaffun- 


Verseliedenes, Patentberichle. 
ee Br 
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gen, für den genannien Zweck auszubuanen. Eine Erhöhung der 
jährlichen Verfügungssummso wäre hierzu vonuülen, ebenso ein 
Ausbau der bestehenden Lichtbildwerkstait. Die Eingabe verdient 
jegliche Förderung vun seileu der Regierungen. 


Unsitlliche Unternelmer - Vereinbarungen 
beim Siralenbauweiibewerb. Bine Behörde hulie für 
die Vergebung von Straßenbauarbeiten einen Wallbewerb verin- 
staltet, und der Beklagte, der sich, ebenso wie die Kliger, au der 
Ausschreibung beteiligte, hatte den Rlägern versprochen, deren 
Preise durch Abgabe höherer Preise zu schützen, walür er nach 
Abschluß des Vertrages zwischen den Klägern und der Behörde 
eine bestimmte Summe erhalten sollic. Zur Gebeimhallung dieser 
Abmachungen hatten sich die Parteien chrenwörtlich vorpllichtet, 
Der Beklagte hielt sich jedoch nieht an die Abmachungen mit den 
Klägern, vielmehr machte cr ein billigeres Angebot als diese und 
erhielt den Zuschlag. 

Mit der Behauptung, der Beklagte Labe es durch Niehteinhal- 
fung des Vertinges versehuldet, dal ilmen, den Klägern, der Žu- 
schlag nicht erleill worden soi, Kingleu sie nun gogen iha auf 
Ersatz des ihnen enigangeuen Geschältsgewinnes, 

Indessen blieb ihre Klage ohno Erfolg. Der Vortrag der 
Parteien ist nichtig, da er gegen die gulen Bililen vorstößtl. Auf 
eine gegen Trou und Glauben im Geschäftsverkehr verstoßende 
Weise sollte die Behörde zum Zuschlag an die Kliger als die 
scheinbar Mindestlordlernlen bestimmt werden Is verstößt aber 
auch gogen die gulen Sillen, wenn die Bhre für die Erfüllung 
eiuer solelen nieht zu billigenden Vorplliehtuag verplüwlet wer- 
den soll, (Oberlaudesger, Karlsruhe, L 4.8, 161117.) 


Nonge Normblälter. Der Normenatssehuß der deutschen 
nılusirie vorölfentlicht in Iert 40 tJabrgaug IL) seiner „ALH- 
teilungen (14. Ileft der Monatssehrilt „Bor Betrieb”) Tolgemle 
ucue Bulwürle: 

D I Norm 37 (Entwurf I) Zeichnungen, Kinnbhilder Für Zalm- 
räder; D 1 Norm 119 {Entwurf 2) Mängelrger, J} T Nom 120 
(liantwur” 1) Riemenscheiben- wul Niemen-Breiten Für Tenns- 
missionen: D I Norm 121 (Eutwur! D Riten der ITInaufseilscheiben; 
D £ Norm 189 Blati Im. 2 (Bulwurtl 1) Schlußpiniten der Sieb- 
lager; D I Norm 191 (Entwurf 1) Pundamentankerplabten; D I 
Norm 192 (Emtwurf I) Wandankerplallen; D E Norm 193 (Bint- 
wurf 1) Mauerkasten der Biehlager; DB I Norm 358 (Wutwurl E) 
Wlibwortb-Gasgewinde nach Origin; D T Norm 2609 (lntwarf U} 
Wiitwerbb-Gasgewinde mit Spitzenspiel; DO 1 Nerm 261 (Maıt- 
warl 1) Ihunmerschrauben als Pruudamenterehranben; D I Norm 262 
{Entwurl[ 1) Hammersehrauben als Wandankersehranben, 

Abdrucke der FEauwürfe mil Briäuderunasberiechlen werlen 
Interessenien nut Wuusch gegen Berechnung von O50 M, Fir ein 
Wiek vorne der Goschällsstello des Normennnaschueses dor deul- 
schen Industrie, Berlin NW 7, Sunmaersir. da, zugestellt, der ath 
bei Prüfung sieh, ergebende Binwände his 15. Oklober d. J. mit- 
zuteilen sind. 


Patentberichte. 


Dentische Patente des Strafßen- und Biscnhbahn- 
é WOHOILK. 
Patontanmeldänngen: K. 6840 w, — Vorriehlung 

zu Umsetzen von Straßenbaluwagen o del nul die Naehhar- 

gleise. R. W, Kuppe, Berlin. 

T. 214520 e. ~- Vorrichlung zum Rippen van Belbsteutlule- 
wagen durel Zugkraft, insbesondere dugh die Zugkrufl der 
Lokomotive. Ewald Tesnow, Kotlbue, “ 

Sch. 53 031/20 d. — Ilalslager mit vom Lagerlutter unabhingi- 
gen Siirnachilden. Edmund Schülz, Eberswalde. 
B. 8940220 e — Solbstlätige Bisenhalm- Doppelkupplung. 

Gustav Bayer, Nürmberg. 

T. 22471200. — Wagenkupplung. Karl Thiel, Innnover, 
M. 65 097/20. — Selbstiätige Kupplung, insbessilere Mir Stra- 

Senbahnwagen. Gustav Miller, Charlottenburg. 

W. 51 9112/20 6, — Durch Stoß sinrickiare Kupplung Mir ison- 
balnmlahrzeugs. Arthur Wolf, Berlin. 
T. 2745/20 i. — Vom Motorwagen aus bedienbare elektrische 

Weichenstellvorriellung, Kurt Teicke, Blbing. 

E. 23968200. — Schieberauschluß für Dampfhoizungen für 

Eisenbahnwagen. Robert Engels, Wien. 


Jahrgang 1919, 25. Sept. 


—— 


A. 31810/2091. — Signalkaslen.  Arminius-Verlitebs-Gesell- 
schaft m. b, H., Coswig i Sa, 
A. 31733120 1. — Einriehtung zur Steuerung von Elektramato- 


ron; insbesondere lür Bahuzwecke; Zus. z. Pat. 314016 A, E G. 
Berlin. 

G. 4772120. — Selhsltätige, doppelte Klauenkupplung für 
Bisenlahrzeuge. Kurl Gulio, Dresdeu-Warhwitz, 

S. 0138/20 — Notsignalvorriechtuug zur Verhütung des 
Ucberlalrens dos llaltsiguals. Weiuhokl Christian Schll, Sünching, 
Ohpfz. 

P. 37012%de. — Gclenkkupplung Tür Eisenbalnfahrzenge. 
Jos. Pregter, Müuchen. 


P’atentertceilungen 311687. — Selbstentladewagen mit 
von schwingbarcn Iebeln gelrugenen Seilenklappen. Otto Lindner, 
IHiadenburg Ob.-Schles. 

311095, — Yoerlahren zur Ermöglichung des Zusammenarbei- 
tens der Iatltsaugbronse mib der Lufldruckbremse. Knorr-Brense, 
AkL-Gos, Berlin-Lichlenberg. — Mio Erfindung hetsiilli ein Ver- 
fahren zur Krnügliehung des Zusammenärbeilens der in Oester- 
reieh uml Schweden eingoliihrlen Laflsungobremse mit der in den 
übrigen Staaten eingelührlon Druckluftbremuse in demselben Zuge 
mi besteht darin, daß bei Verminderung des Drucke in der Lej- 
Ins der Luftdruekbremse dureli diese Druekvormindernng eine 


Vruckerhöhkung in der Leitung der Laultsaugebremse hervorge- 
rufen wird, dio der bei den mit Drucklultbrense versehenen 
Wagen bervorgerufeuen Brenswirkung entsjhicht. [u dem (io 
bäuso I bewegt sich der Sleuerkolben 3, der von Wor unteren Seile 
dreh dio in dem Uohäuse 2 vingsschlossene Regulieriedler 6 be- 
lasiet ist, Die Winstellung der Feder U erlolgt vermiltols des 
Poderlellers 7 dureh die Selimube 8. Mil dem Anschluß a des Go- 
Ivtuses I dst die Drucklulibremslellung verbunden. Der in dieser 
heresehöude Duck bejastel demnareh den Kolben 3 von oben 
enlgegau der Foder 6. Der mit «dar Kolbenslange verbundene 
Kolben 4 dient als Stopfbtielse und zugleich als Ausgleich für 
len S$lenorkulbousehlebor 5, da der Raum H zwischen beiden dureh 
Jen Anschlu h mit der Leitung der Taultsnugelremse verbunden 


ist, Die Kugelichen Vellnuugen 9 vermitteln die Verbindung dieses’ 


Raumes mil, der reieun Lutt. 

31-1699. — Selmiervorriehlung Für Achslager von Eisenbahn- 
Tahrzeugen. VPr-Ing, Schneider & Co, Frankfurt a M. 

314.600, — Mitlolpulferkupplung. Waggenlabrik L. Steinfurt 
G, m. b, J, Königsberg i Pr. È 

314662. — Kinheitlicher vorslärkter Pufferteller und cinheit- 
licher Pufforschnlt für Bisenbulmfahrzeuge. Van der Zypen 
& Charlier &. n. b, H., Oilu-Deuiz2. 

314663, — Aufgleiser lür entgleiste elektrische Straßenbahn- 
wagon Wilhelm Selmuelluck, Neukölln. 

814.630. — Einrichtung nn elektrischen Stellwerken für örl- 
licho Bedienung von Wolehen, Aktiebolagel L. M, Ericsson & Co, 
Stockholm, Schweden, 


314.609, — Selbstlälige Schnellschluß- und Bremsvorriehlung 
für Eisenbahmfuhrzeuge. Hermann Deillolf, Bad Oldesloe. 
314700. — Vorrichtung zum Auslösen von Signalen auf dem 


Iahrenden Zuge, Anton Schmaulz, München. 

314813. — Verlindung der Triebuchso mit der abgefederten 
Antriebswelle dureh Iebel- oder Gelenkkupplungen; Zus. 2, Pat, 
9308729. Aktiengesellschafl Brownu, Boveri & Cie., Baden, Seliwoiz. 

314804. — Reibungspuller lür Eisenbahnlahrzeuge. Knorr- 
Breinse Akt.-Ges., Berlin-Liehlenbere. 

314 812. — Federaullüngung Tür Schionenbremsen. Allgemeine 
Blektrieitäts-Geselischaft, Berlin, 

314871. — Trägersnordnung für Drehseheiben mil geleillen 
Hauptträgern. Eschweiler Bergwerks-Verein, Eschweileraue., 
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298063. — KZinkuppelvorrichlusg für Kuichehelklemmen. 
J. Pohlig, A-C., Cöln-Zollsioek, und Alexander Werner, Göhn. 

314 919. — Tluissigkeitsantrieb für Signalflügel. 
Tialske A.-C., Siemensstadt b. Berlin. 

314950. — Vorrichtung zur Einwirkung auf einen fahrenden 
Eisenbahnzug. Karl Schieck, Georgsmarienhüite, Kr. Osnabruck. 


Siemens & 


314910. — Blockeinrichiung mit Haupisiromrelais für elek- 
trische Bahnen, insbesondere Hängebahnen. Allgemeine Elektri- 
eitäts-Gesellschuft, Berlin, 

315.093, — Debergangs-Mitlelpufferkupplung. Waggonfabrik 
L. Steinfurt G. m, b. M., Königsberg i. Pr. 

315 143, — Bremsklotzstellvorrichtung. 
Möckendorl b, Edle Krone, Bez. Dresden. 

315 142, — St aßenbahnweiche Georgs-Marien-Bergierks- und 
Tütien-Verein, Akt.-Gos. Osnabrück, 


Hermann Fleischer, 


315176. — Schleifstück für Bügelstromabnehmer. Dipl.-Ing. 
Hans Silbermanu, Motgethen b. Königsberg i. Pr. 
315 177. — Zahnradantrieb Tür elektrische Lokomotiven. Ak- 


liengesollschalt Brown, Boveri & Cie, Baden, Schweiz, 

315178, — Autrich Tür elekirieche Lokumotiven mit außerhalh 
dor Trichräder angeordneten Zahnrälern. Aktiengesellschalt 
Brown, Boveri & Cio, Baden, Selnweiz. 

815179. — An bestimmten Stellen der Fahrbahn wirkende me- 


chnnische Steuerung für Blektrahängebahwwageu,  Aktiengesell- 
schaft Brown, Boveri & Cie, Baden, Schweiz. 
301 734, — Verfahren und Vorrichtung zur Herstellung van 


Selmierkissen für Achslager. Georg Kabay, Kolozsvar, Ungari. 

315226, — Antrieb für elektrischs Lokomotiven mit außerhalb 
der Triebräler angeordueten Zahnrälern. Aktiengesellschaft 
Brown, Boveri & Cie, Baden, Schweiz, 


3141870. — Gleisrückmaschine, Tlse Bergbau Act.-Ges., Grube 
Ilse, N-L. : 

315013. — JIniter für Schwollenhakensehrauben. Max Bergen. 
Gronau i. W. 

315064. — Einrichiung zum Stopion von Eisenbahuschwelien 
witiels Drucklufi-Stoplmisehinen, Heinrich Christinusen, Pinne- 
berg, 

Personalnachrichten. 


Baden Die Slaaisprülung im Ingenieurbaufach hnben bestan- 
den und zu Regierungsbaumeisiern sind ernannt worden: die In- 
genieurprektikaulen Alexander Baumann aus Riga, Joseph 
Braunwarih aus Tauberhischofsleim, Rohert Krallt aus 
Großnislingen, Ferliunnd Sachs nus Marburg, Eugen Schönle 
aus Villingen, Tordinand Tritschler aus Öffenburg. Walter 
Türk aus Kroustalt, Hermann Wagner aus Berghaupten und 
Wilhelm Zahs aus Karlsruhe. 

Iessen, Der Geheime Oberbaurat Erast Altvater, Irüber 
im Minisierium der Finanzen, ist gestorben. 

Preußen. Der Geheime Oberbaurei Fürslenau und der 
Geheime Baurat Kickton in Berlin sind zu Mitgliedern des 
Technischen Oberprülungsamtes ernannt. 

Die preußische Slautsregierung hat den Regierungs- und Bau- 
rat Clomens Marx, Mitglied der Eisenbahndircklion Erfurt, zum 
Geheimen Baurat und Vortragenden Rat im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten ernanni. 

Es sind verliehen planmäßige Stellen: lür Mitglieder der Bisen- 


"pahndirektionen den Regierungs- und Bauräten Haack in Essen 


und Horsimann in Koblenz; — für Vorslände der Eisenbahn- 
Betriebsünter dem Baurat Linow in Dortmund und den Regie- 
rungsbauneistern des Eisenbahnbaufachee Manker in Harburg 
und Grell in Lingen; — für Vorstände der Bisenbahn-Maschinen- 
ämter den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches Frei- 
hern v. Eliz-Rübenach in Düsseldorf und Ritter und Edler 
v. Koeßler in Bremen; — lür Regierungsbaumeister den Regie- 
rungsbaumeisiern des Eisenbahnbaufaches Capelle in Kassel, 
Waller Schmidt in Schwerte, Culemeyer in Celle, Hille in 
Minden i. Westi und Troitzsch in Leubus, 

Versetzt sind: der Regierungs- und Baurai Le Blanc, bisher 
in Gleiwitz, nach Königsberg i. Pr. als Vorstand eines Werkstätten- 
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, der Eisenbahn- 
ingenieur Eggebrecht, bisher Vorstand des Eisenbahn-Be- 
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triehbsamts in Birnbaum, zur Eisenbahndirektion nach Altona; — 
{lie Regierungshrumeister Steclhel von Marburg nach Köln an die 
Regierung, Schwennicke von Wreschen nach Berlin, Bereich 
der Regierung in Potsdam, Garz von Goldap nach Gürliiz, 
Prieize von Lüneburg nach Hannover an das Oberpräsidium. 
Abteilung für Vorarbeiten, Pattri von Berlin nach Hannover 
als Vorstaud des Halenbauasmts ITI und der Regierungsbaumeister 
des Wasser- und Straßenbaulaches Braun von Pillau nach Essen. 

Zur Beschäftigung ist überwiesen: der Regierungsbaumeisier 
des Wasser- und Stinßenhaulaches Brauns der Regierung in 
Tiinchurg. 


Die Staalsprüfung haben bestanden: die Regierungsbaufihrer 
Gottfriel Reinhold. Walter Kossina, Fri» Weise und 
Walter Prosehwitzky (Wasser und Straßenbaufnch): — Jo- 
hannes Hilger und Dartholemäns Liehtken (Eisenbalm- wul 
Stinßenbaufach). 


Die preußische Staatsregierung lni dem Geheimen Bansul 
Schwaadt, Mitgliet der Iasenlalmdircktion iu Berlin, die narli- 
gesmede Entlassung aus dem Stiulslienst ereill, 

In den Tiuhestamm sind gelreten: die Geheimen Banräte 
Pitseh in Wohnirstelt uod Hauptuer in Slralsumml. 

Ber frühere Ministeriaklirektor ie preufiseken Ministerium dor 
öffeutlieben Arbeiten. Wirklicher Geheimer Rat Wehrwann ge 
boren am 10. Dezember 1810. ist am ih el. M infolge eines Straßen- 
babnunfalls plötzlich verstorben. 

Der Geheime Banrat a. T, Emil Weiler in Kahlenz mut der 
Baurat Mentz in Slellin sind gestorben. 

Dem Regierungshaumeister a D. Oilo Seholler ist vom 
Sadat München die Reitung der städtischen Straßenbahn ther- 
tragen worden. 


Vereinsmitteilungen. 


Tariferhöhungderprivaten Nehonbahnen und 
ncbenbahnähnlichen Rleinhbahnen. Der Verein deul- 
acher Straßenbahn- und Kleiubahnverwalluugen hat Dei dem Mi- 
nister der Gffentlichen Arbeiten unter Hjuweis auf die ungünstige 
wirtschaftliche Lage der privaten Nebenbalnen mm nebeubnln- 
ähnlichen Rleinbalnen beuultsagt, diesen Betrieben allgeomein das 
Reeli einer Tariferhöhung bis zu bw H. der am 
1. 10. 19 gültigen Tarile ohne besonderen Anirag seitens der 
einzelnen Unternehmungen zu verleihen und die Aulsiehtshekörden 
ontsprechend anzuweiscn. 


Iniolge des Wetibewerbes der Landfuhrwerke wird sich zwar 


eine weitere Erhöhung der Tarife insbesondere hei den nehen- 
hahnähnlichen Rleinbahnen ali nieht durchführen lassen, dic Cte- 


Vereinsmitteilungen, Büclherschau. 
[EHER BEN SBBEE A S E 


àl 


Voerkehrstwehnik Nr. # 


nehmigung des Änlrages würde den Verwaltungen aber Immerlili: 
in allen dea Fällen, in denen eine weitere Erlöhung möglieh isl 
die Durchführung der geeigneten Maßnnhwmen erleiehleru. Leber 
die Antwort auf den erwähnten Antrag wird berichtet werden. 


Verein deufscher Strafen- und Kleinhahn- 
Verwaliunsen Der Verein beahsichligi, seiue ‚Arbeiten 
ur Erforschung der Riffelbildung bei Bisenbahnschienen wieder 
aufzunehmen, und zwar aul Grund erweiterter Tulerlagen, Jis 
werden daher sämtliche Mitglieder gebeten, folgende Fragen bis 
zum 15. Oktober 1919 an die Goschäfisstolle des Vereins zu Donul- 
worte: 

1. Treil-Achs-Turchmesser, 2. Treib-Rad-Durelmesseor, 3, Rul- 
reifen: a) zylindrisch oler Koniseb, h) Broile, e) Stärke, L Spur- 
weile, 5. Gr der Ritfelbillung: n) viel D) wenige, ec) keine. 
6% Wellenlänge der Rilfeln bei den Balnem die wur geringe 
tilfelsiklung zeigen, T, Betriebshöchstgestliwinnigkeit, besonders 
bei Bahnen mit geringer Kilfelbiiduug, 8 Art der Podlerung der 
A\rhshiehsen  {Sehraabonlederu oder Blatlfeleen, Neigung der 
Ferlerlasehen gegen die Senkrochte) mt Größe des beiterseitigen 
Spiels In deu Achssehenkoln in ader Palrtriechtung, 

Der Verein macht besonders darauf anlmerksem, daß Dam diu 
an gelegen int, die Unterlagen auch yon allen den Balınen zu be- 
kenumen, welche keine olor ame geringfügige Riflolbiklnngen auf- 
Weise, 


Der Aligem Studenten- Ausschuß der Techn, Horch- 
svhufs Milnehen hut eine Unterstülznngskasse gegriindel, deren 
Vermögen dazu bestimmt sein soll, Studierenden dere höhoren Be- 
mester Darlehen zur Worlsetzung des Stuliums zu vorsehaffen. 
Tnelaslyiclle, Battunlernehmer, die technischen Yerbitade, kurs alle, 
welehe au der Ansbilduug tüchliger Tugenieure Interesse haben, 
werlen geboten, mwh Krällen gu diesem soziale Werke hezan 
iragemn. Auwendimgen und SUlongen wollen auf das Postseherk- 
konto München Ne 17719, Untorstülaungskasse des Allen. Blu- 
denfen-Ausschusses der Terln, Hoehsehulo Altiuehen, einbezaltl 
werrien, 


Bücherschau. 


Sachwerl und EBriragewert von Werken mit 
Betriohsneizen (Bahnen, Wlektrizitiiis-, Cras- une Wasser 
werke). Yon Regierunssimmeister a. D. h IL Gocdeecke, 
Vortag von R. Oldenbourg, München, 


Teehnisches Schaflen in Oesterreich Won 
Dim.-Tng Alfrel Birk, Proflosser der Beulschen Teelnischen 
Tlochschula in Prag. Verlag Curl Mronme, (m. Il, Wien und 
Teipaig. 
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